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Tenho a honra de passar ás maos de V. Ex. o 
refsultado do estudo a que procedi sobre as estradas de 
ferro do norte do Imperio, construidas por corita do 
Estado, e por companhias que gozam de garantia de 
juros de seus capitaes, em obediencia á ordem e instru- 
ccoes de V. Ex., constantes de officio de i5 de Marcó 
de 1886. 

Sinto nao ter podido apresentar um trabalho com- 
pleto e na altura da confianca que V. Ex. se dignou 
dispensar-me; mas espero ser desculpado, attendéndo 
V. Ex. á boa voñtade que sempre me animou no 
desempenho da commissáo. 

Na falta de elementos estatisticos para elucidar a ma- 
teria, aproveitei-me de todas as informacSes officiaes e 
particulares dignas de confianca, e, coadjuvado pelo 
conhecimento que tenho de algumas provincias, pensó 
ter demonstrado a necessidade da principal reforma 
que pode concorrer para melhorar a posicao económica 



das estradas, e coUocal-as ao mesmo tempo em con- 
dicoes de auxiliarem mais efficazmente a lavoura e 
commercio das regioes por onde se estendem, e^ con- 
sequentemente, o desenvolvimento da riqueza publica . 

Si os mingoados recursos de que disponho nao me 
permittiram tratar o ássumpto como pedia sua impor- 
tancia, resta -me, comtudo, a consolacao de haver con- 
tribuido para justificar de algum modo a idea que já 
preoccupava o pensamento de V. Ex., e os desejos que 
nutre de tirar o maior proveito dos capitaes empregad9s 
pelo Estado na construccáo de estradas de ferro, e ga- 
rantías de juros ás companhias particulares. 

Agradecendo a honra que me conferiu, incumbin- 
do - me deste trabalho, reitero a V. Ex. os meus pro- 
testos da mais subida consideracáo e distincto respeito. 

Deus Guarde a V. Ex. 

lUm. e Exm. Sr. Conselheiro Antonio da Silva 
Prado, Digno Ministro e Secretario de Estado dos 
Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Pu- 
blicas . 



y. M. da Silva Coutinho. 
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No dia 29 ele Margo recebi na capital da provincia da 
Parahyba o officio que vaí em seguida transcripto: 

« Rio de Janeiro, 15 de Margo de 1886. 

Tenho a satisfagáo de communicar a V. S. que o Governo 
Imperial agradece e resolveuacceitaroofferecimento, que 
espontáneamente fez V. S., de prestar-se a qualquer 
incumbencia de utilidade publica que o mesmo Governo 

\ confiasse a V. S. durante a excursSo que tenciona 

realizar pelas provincias do Norte do Imperio. 

,^N Neste intuito, attendendo aos conhecimentos profis- 

sionaes de V. S., determinen o Governo Imperial chamar 
a sua especial attengao para o estado da viagao férrea 
que tiver de atravessar. .\preciando as necessidades de 
cada zona e as vantagens que possa ofFerecer, quer no 
presente, quer em futuro mais ou menos próximo, o 
examinando, de outro lado as condigSes económicas e 
technicas de cada estrada, é de esperar que V. S. possa 
indicar as medidas mais urgentes para melhorar a exis- 
tencia das populagoes e alliviar os onus que sobre o Estado 
pesam pelas garantias de juros concedidas a essas vias- 
f erreas . 
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Deixando ao criterio e ao zelo de V. S. qualquer 
indicáoslo minuciosa, cumpre-me, no emtanto, lembrar a 
V. S. de um modo mais particular as questOes que se 
prendem aos prolongamentos das estradas de ferro da 
Babia e Pernambuco até o S . Francisco, o proseguimento 
da estrada de ferro Conde d'Eu ató o porto do Cabe- 
dello, e a ramificagáo da estrada de ferro do Natal a 
Nova Cruz pelo valle do Ceará-Mirim . 

E' inútil encarecer a V. S. o alcance da acquisigá^o de 
dados fidedignos em assumpto que iSio de perto se liga á 
felicidade publica, nSo só pelos beneficios, que para as 
localidades resultara de facéis meios de communicagao, 
mas ainda pela urgencia que ha de restabelecer-se o 
equilibrio financeiro do paiz. 

Assim, o Govemo Imperial conta que V. S. se 
empenhará em fornecer4he todas as informagoes, de 
qualquer ordem que sejam, capazes de concoprer para 
a solugSo mais adequada das didiculdades existentes na 
viagSo férrea das referidas provincias. Deus Guarde 
a V. S. (Assígnado) — Antonio da Silva Prado. 
SVé Engenheíro JoSo Martins da Silva Coutinho ». 
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Dando cumprimento á determinagáo do Govemo Im- 
perial, seguí no primeiro paquete para as provincias do 
Geará e Río Grande do Norte, examinando na primeira 
as estradas de Sobral e de Baturité, e na segunda a de 
Natal a Nova Cruz. Aqui demorei-me mais tenipo para 
visitar o importante valle do GearáMirim, cuja extengSo, 
fertilídade e producgao de assucar excede ao de todos os 
outros da provincia. 

Regressando a Parahyba, concluí o estudo sobre a 
estrada de ferro Conde d*Eu, comegado antes da mínha 
partida, e percorri a zona que vai da capital ao porto do 
Cabedello, por onde se deve prolongar a mesma estrada, 
afim de evitar«se os embaragos que actualmente apresenta 
a navegagSo do rio Parahyba, e tanto tem prejudioado o 
commercio e a lavoura da provincia. 

Terminando o trabalho, passei ás provincias de Per- 
nambuco, Alagdas e Bahía, ñas quaes visiteí as estradas 
do Limoeiro, Caruarú, Recife a S . Francisco, Maceió a 
Imperatriz, Bahía a S. Francisco, Paraguassú eAla- 
goinhas ao Timbó . 

Estas estradas medem 1.874'' ,276, sendo construidos 
pelo Estado 816,^^924 e, 1.057,''352 por (jompanhias 
inglezas, com capital garantido , 
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Pertencem ao Estado: na proTincia do Geará, a estrada 
de Sobral, com 128'',920, e a de Batarité. com 109^,S47 : 
em Pernambuco, o prolongameato da do Recife ao S. Fran- 
cisco, com 103'',0 construidos, e 42*,0 em coastrncgao, 
e a de Caraarú, c^m 61'',0 construidos, e 47H) em constra- 
c^ ; na Babia, o prolongamento da de S . Francisco, com 
226*,957 em trafego, e 95'',0 em constracQ¿(o. 

Pertencem a companhias inglezas, a estrada do Natal 
a Nova Cruz, da provincia do Rio Grande do Norte, com 
121S0; a do Conde d'Eu, na Parahyba, com 12P,533; 
era Pernambuco, a do Limoeiro, cora 96^,176, e a do Recife 
a Palmares, com 124^,739 ; ñas Alagóas, a de Maceió á 
Imperatriz, cora SS^fi ; na Bahii, a de]Paraguassú, com 
300\0, a da Babia a Alagoínhas, com 123\340, a de Ala- 
goinhas ao Timbó, em construcgáo, com 82*^,588. 

No desempenho da commissáo fui auxiliado efficaz- 
mente pelos Srs. directores, superintendentes e pessoal 
technico das estradas que percorri, os quaes prestaram- 
me com a maior solicitude todas as informaQoes sobre os 
servíaos e condi^es das linbas. Dos Srs. presidentes das 
provincias em que me demorei recebi toda a coadjuvagáo, J 

nao só oficial, como particularmente, tendo-me acompa- 
nhado no exame das estradas e regides que estudei na 
Parahyba e Rio Grande do Norte, com sacrificios de seus 
commodoSf os dignos administradores destas provincias, 
os Exms. Srs. Drs. Antonio Herculano deSouzaBan- 
deira e José Moreira Alves da Silva. 

Dividi o trabalhoem duas partes. . 

Na primeira, dou urna idea geral da topographia das 
provincias do Norte, posigáo dos centros agrícolas, estado 
das industrias, clima, distríbui^a^o da populagaoe outros 
elementos que influem sobre os transportes ; e, corapa- 
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rando-os com os das provincias do Sul, que primeiro foram 
dotadas com o beneficio das estradas de ferro, deduzo a 
influencia que tem exercido o melhoramento em ambas 
as regi0es do Imperio, a posÍQ5o económica das estradas 
e a necessidade de serem collocadas, as do Norte, em cir- 
cunstancias de poderem auxiliar mais do que até agora 
a lavoura e o commercio das zonas que percorrem. 

Na segunda parte trato particularmente de cada uma 
das estradas que percorri, dando noticia abreviada dos 
valles em que se acham e terrenos de suas cabeceiras, 
concurrencia que soffrem e renda futura com que podem 
contar . 
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O Norte e o Sal do Imperio ; ioflaenda q^e 
tém exercido ae estradas de ferro Bm 
ambas as reglSe^ ; neeeisidado da revisSo 
das tarifos no Norte. 



Da Bahía ao Geará, ou na regiSo que se estende entre 
os ríos Paraguassú e Parnahyba, o terreno ó geralmente 
plano ou ligeiraraente ondulado, predominando a aréa, 
com algumas excepgSes, sendo de formadlo sedimentaria 
a zona que borda o littoral com a largura de 20 a 30 ki- 
lómetros. Desta zona para o interior, succede a forma^aio 
crystallina, mas sem que seja perturbada a uniformidade 
com que se eleva o terreno insensivelmente, a partir da 
costa, á excepQáo de certos pontos. No sertáo, as serras 
eruptivas acham-se destacadas em meio da planicie, 
sem ligagáo sensivel, estendendo-se em planaltos hori- 
zontaes ás de origem sedimentaria ; a separagSo dos valles 
é por isso quasi insensivel, e o viajante transp5e as suas 
barreiras sem notar a dififerenga do nivel. 

Chegando á zona do littoral, formada de camadas hori- 
zontaes de gres, argilla e calcarlo, geralmente friaveia, 
as aguas abriram caminho, destruindo o terreno, formando 
valles de denudagao, cuja largura é proporcional ao volume 
das aguas que para elles concorrem. 
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Os valles, como repositorios dos detrictos que acar- 
retam as aguas periódicamente, sao de grande fertilidade, 
vindo ainda augmental-a o elemento calcáreo, que se en- 
centra em quasi todos. Entre elles se interpoe o terreno 
que nao foi denudado, constituindo planaltos, cuja altura 
varia de 60 a 90 metros, na sua parte media, achan- 
do-se o fundo dos valles a 20 metros, mais ou menos, ácima 
do nivel do mar. 

Estes planakos occupam grande parte da zona littoral, 
echegamatéá bordado océano. De sua horizontalidade 
proveio o nome de taboleh^os, por que sao conhecidos entre 
os naturaes. Sao geralmente arenosos, era grande parte 
esteréis, improprios para a lavoura regular, á excepgáo 
de alguns pontos em que se encontra um pouco de ar- 
güía. Nelles cresce naturalmente a mangabeira, de que 
tiram os naturaes algum proveito, extrahindo-lhes a 
gomma; e, nao so para a cultura desta planta, como 
tambera do coqueiro e raaraona, prestara-se bem os ta- 
boleiros, que até agora só servera para a criag§[o em dimi- 
nuta escala, por serera os pastos de inferior qualidade. 

Nos valles abertos na zona sedimentaria, enfileirados 
ao longo do littoral, é onde se cultiva a cannageralraenteí 
os cereaes e tambera o algodao, achando se ahi concen- 
trada quasi toda a populagao agrícola. 

Esta feiga:o geral é perturbada ao sul da provincia de 
Pernambuco, e na parte vizinha da de Alagóas. Aqui a 
zona sedimentaria é mais estreita e succede-lhe o ter- 
reno crystallino, fracaraente montanhoso, rauito fértil, 
bem regado e ainda em parte coberto de frondosa matta 
virgem, a qual se estende até 80 kilómetros do littoral. 
E' está a mais vasta regiáo agrícola das provincias que 
percorri, e onde, nao só os cereaes e o algodao, como 
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tambem principalmente acanna se cultiva em grande es- 
cala, sendo muito avultada a producgáo do assucar. 

Os lavradores com grand^i intelligencia deixaraiii in- 
tacta a floresta que coróaos morros, oque muito con- 
corre, nao só para manter a fertilidade dos valles inter- 
medios, como tambem para conservar as térras sempre 
frescas. 

Além de 80 kilómetros, estende-se a zona do agreste, 
onde a vegetagao é menos desenvolvida, o terreno mais 
arenoso, seccando os rios geralmente pelo veráo. Quando 
os invenios sSo bons, ou chove regularmente, cultiva-se 
no agreste o algodáo em maior escala, e tambem os ce- 
reaes e o tabaco ; os pastos s5o de melhor qualidade do que 
nos taboleiros do littoral . Aqui cometa propriamente a 
industria criadora, que se torna quasi exclusiva no 
sertáo, onde a agricultura só existe ñas sorras que tém 
fontes perennes, ou ñas proximidades dos planaltos sedi- 
mentarios, junto dos quaes se accumulam as aguas que 
brotam de suas encestas, formando brejos, ou estenden- 
db-se pelos terrenos vizinhos. 

Na provincia do Ceará, esta disposigáo altera-se um 
pouco ; os centros agrícolas de mais importancia acham-se 
ñas serras eruptivas que demoram no interior da provin- 
cia, a partir de 30 kilómetros do littoral. Perto da costa 
encontram-se alguns terrenos aproveitaveis para a cul- 
tura, na vizinhanga dos lagos formados pela accumulagáo 
das aguas dos pequeños rios, em consequencia de terem 
as dunas entulhado completamente as barras. 

Quando as estagoes correm bem, cultivam-es os cereaes 
principalmente e o algodSo em outros muitos pontos da 
zona marítima, tornando-se fértil a propria aréa, si chove 
regularmente. 



^ 
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No littoral do Norte, além dos portos principaes das 
capitaes das provincias, existem muitos outros que per- 
mittem o trafego de barcas de 1 a 2 metros de calado, 
aproveitando-se ainda os mais insignificantes, em conse- 
quencia da grande altura das mares ; a navega^ao costeira 
é tao fácil e segura como em um rio ; rarissimos sao os 
temporales e naufragios, andando o mar sempre bonanzoso 
e soprando os ventos em cada estagao com a maior regu- 
laridade. 

Por intermedio destes portos s5o levados para os mer- 
cados exportadores, em barcagas, hiatos e navios a vapor, 
os géneros dos valles que Ihes ficam mais próximos e 
grande parte dos que descem dos sertSes vizinhos. 

Assim, pois, nao só os transportes por térra se realizam 
com facilidade, do interior directamente para os mercados 
ou para os portos secundarios, sem obstáculo de rampas 
e atoleíros, em geral, como tambem por intermedio da 
navegagSo costeira, dos valles que ficam mais distantes 
ao longo do littoral. 

Alguns moradores do agreste, e mesmo do sertSo, des- 
cem ao littoral pelo verao, depois de concluida a colheita 
dos cereaes que cultivam para o proprio alimento, empre- 
gando-se, os que tém animaos, na conducgSo dos' géneros 
de importagao eexportagao, e os outros, como jornaleiros, 
ñas fazendas de assucar. O salario varia conforme corre 
a estagSo, sendo de 300 réis quandoas chuvas sSo escassas 
e de 640 réis nos annos do invernó abundantes . 

Os comboeiros ou almocreves cobravamde 30 a 40 réis 
por arroba e legua antes do estabelecimento das estradas de 
ferro, sendo muito inferior o frete pela navegagSo costeira. 

Nao tendo outra oecupagao durante o verao, nem para 
si, nem para os seus animaos, e sendo os caminhos geral- 
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mente bons, os almocreves reduziram immediatamente os 
frotes, logo que tiveram a concurrencia das estradas de 
ferro, com raras excepQSes. 

A cultura da canna progrediu lentamente, e nunca 
pode attrahir os bragos empregados om outros trabalhos, 
por ser minguado o lucro que ofierecia . 

Os habitantes do agreste e sertao, occupados conl a 
criagáo, industria que mais se conforma com a sua índole, 
e accidentalmente com a cultura do algodao e cereaes, 
soffriam os rigores das séccas parciaes com a maior con- 
stancia ; emigravam temporariamente alguns, mas vol- 
tavam logo que appareciam as chuvas, continuando no 
mesmo trabalho. 

De certa época em diante, comedón a exportaQ3o dos 
bragos que permanentemente se empregavam na lavoura ; 
mas esta diminuigSío nao seria multo sensivel, si a baixa 
do prego do assucar nSo viesse aggravar a posigáo dos la- 
vradores, já muito compromettida pelo jurodel2°/o» a 
18 % que sao obrigados a pagar ao capitalista. 

A disposigao da zona propriamente agrícola, bordando 
o littoral com a largura de 20 a 60 kilómetros, ora con- 
tinua, como ao sul de Pernambuco, e parte de Alagoas e 
Sergipe, ora interrompida pelos taboleiros, como no Rio 
Grande do Norte, Parahyba, parte da Babia, sul de 
Alagóas e Norte de Pernambuco ; a facilidade da sabida 
de géneros pelos diversos portes ao longo da costa, e seu 
transporte pela navegagáo costeira para os mercados ex- 
portadores, tudo concorreo para reduzir o trafego das 
estradas de ferro, quer se desenvolvam na direcglío 
normal á costa, ou inclinem-se para um ou outro lado, 
pouco af astadas do littoral. Naprimeiro caso, tem contra 
si a circumstancia de percorrerem a zona agrícola em 
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pequeña extensáo, sendo ahi mesmo atacadas pela con- 
currencia do cargueiro, e mais ainda no ponto terminal ; 
no segundo caso, em que abrangem raaior parte da mesma 
zona, ou mais de um valle productivo, sSo projudicados 
pela navegagáo costeira e o cargueiro ao mesmo tempo. 

A estatistica demonstra esta verdade exuberantemente. 

Em 1884, entraram na capitaLda provincia da Parahyba 
131.429 saccas com assucar, das quaes sómente 55,558 
foram transportadas pela estrada de ferro Conde d*Eu, e 
75.871 em cargueiros. Emrelagao ao algodáo, a diflferenga 
foi ainda maior, conduzindo a estrada de ferro 5.242 
fardos, eos cargueiros ebarcagas 17.088. 

De 1885 a 1886, as estradas do Recifeao Limoeiroe do 
Recife a Palmares (ingleza) coiiduziram 667.000 saccas 
com assucar e as barcagas e cargueiros 732.000. 

De 1884 a 1885, a estrada de ferro de Maceió a Impe- 
ratriz transportou 37.785 saccas com assucar, conduzindo 
as barcagas, cargueiros e vapores 484.000. Neste mesmo 
anno entraram na capital pela estrada 6.317 fardos com 
algodao, pelos vapores eos teiros, barcagas e animaos 43.268 
fardos . 

Do proprio valle do rio Mundahú, quo a estrada per- 
corre, conduziram os cargueiros 27.032 saccas com as- 
sucar, e a estrada 37.885. (1) 

A estatistica demonstra, pois, que a maior parte dos 
géneros de exportagSo nao procuram as estradas de ferro. 
Os que se desviam pela navegagSo cosleira, difflcilmente 
poderlo ser attrahidos, em consequencia da situagEo es- 



(1) Devo estes dados aos Srs. J. Agnw, vice cónsul inglez na Para- 
hyba, e Superintendentes das estradas do Limoeiro e Imperatriz em 
Pernambuco e Alagóas. 
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pecial dos centros agrícolas ; e quanto aos das proprias 
zonas das estradas, nao será muito difficil conquistal-os 
ao cargueiro, adoptaiido-se tarifas mais razoaveis e con- 
cedendo-se favores de outra ordem. 

A concurrencia do cargueiro uáo se realiza só em re- 
laQáo aos géneros de exportagao, poróm principalmente 
quanto aos de importa^áo, que sao muito mais raros 
pelas estradas de ferro . 

Tomando-se para exemplo a estrada de ferro do Li- 
moeiro, que se aclia ñas mesmas condigoes de outras 
linhas, veremos agrande diíferenga em relag^o aos fretes 
de importagáo. 

Nesta estrada, o frete do assucar é de 135 réis por 
10 k., e de 148 o do algodáo, na distancia de 83 k., do 
Limoeiro ao Recife . 

Os almocreves conduzem uma carga de 120 k. por 
2$500, ou 167 réis por 10 k. nessa mesmapdistancia. 

O cargueiro, poróm, toma o genero na casa do pro- 
ductor ou negociante, e o entrega no armazem do des- 
tinatario, evitando assim a despeza com os carretes entre 
as estagOes e os pontos de onde partem ou para onde se 
dirigi a mercadoria; essa despeza, e a do conhecimento 
e descarga na via-fef rea, elevam o frete desta quasi 
ao mesmo nivel do cargueiro, dispensando este a forma- 
lidade do despacho e conferencia . 

Pela importagao de fazendas, a -taxa da estrada é de 
250 réis por 10 k., do Recife ao Limoeiro, acceitando 
o almocreve a mesma de exportagáo, isto é, 167 réis. 

O frete medio de exportagáo e importagSo do assucar 
e fazendas é, pois, pela via-ferrea de 192,5 por 10 k., 
e de 199, o do algodáo em rama e fazendas. Os carretes 
addicionaes, conhecimento e descarga, regulando a 10 7o 
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mais, elevam o primeiro algarismo a 211,25, e o se- 
gundo íi 219. 

Daqui resulta que a despeza pela via-ferrea com o trans- 
porte de urna tonelada de assucar do Limoeiro ao Recife, 
e do mesmo peso de fazendas do Recife ao Limoeijroa, ó de 
42$250, e de 43$800, sendo de algodáo e fazendas, ou a 
media de 43$025 reis. Este mesmo transporte faz o almo- 
creve por 33$400, ou menos 9$625, difFerenQa que reverte 
em favor da lavoura e commercio, e justifica plenamente 
a concurrencia que soflfre a via-ferrea. 

O que se dá em relagao á estrada de ferro do Limoeiro, 
verifica-se igualmente ñas estradas de Sobral, Baturité, 
Garuar ú e Imperatriz, como veremos mais tarde. 

A comparagao que estabelecemos, refere-se aos géneros 
que partem das zonas das estradas, ou para ellas se diri- 
gem ; os que vém dos logares distantes das estagoes ter- 
minaos, entre «s quaes avulta o algodáo, sSo quasi todos 
directamente levados ao mercado pelos almocreves, e do 
mesmo modo os de importagao, em sentido contrario, 
sendo muito poneos transportados pelas estradas de ferro. 

Ordinariamente partem os almocreves dos povoados dos 
centros, contratados para conduzir cargas da capital, e 
por isso téem interesseem levar até láos géneros de expor- 
tagao que obtém, ás vezes pelo mesmo prego que teriam 
de pagar os exportadores até os pontos terminaos das es- 
tradas. Emquanto estas nao penetrarem mais para o inte- 
rior, diflScilmente poderao attrahir os géneros dosertao ; 
mas este augmento de percurso so em circumstancias 
especiaos se realizará com vantagem para as emprezas. 

A comparagao entre as provincias do Norte e as do 
Sul, que primeiro foram dotadas com o beneficio das 
estradas de ferro, tornará mais patente a situagáio em que 



i 



— 15 — 

se acham aquellas, a influencia que tem exercido o melho- 
ramento da viagSo sobre as industrias e a necessidade de 
urna reforma geral das tarifas. 

Até agora as estradas de ferro muito pouco tém 
contribuido para o desenvolvimento da lavoura e com- 
mercio ñas provincias do Norte, nao satisfazendo 
consequentemente o fim com que foram estabelecidas . 

Ñas provincias do Rio de Janeiro, S. Paulo e Minas o 
terreno ó geralmente montanhoso, e predomina a argilla 
em toda parte ; a zona* productora do principal genero 
de exportagao — o cafó — estende-se a partir de 100 k. da 
costa, occupando quasi toda a superficie do terreno, sem 
solu^ao de cpntinuidade ; e, acompanbando o littoral, e 
pouco distante delle, levanta-se a grande barreira da 
Serra do Mar, que tanto difficulta as communicagoes 
com o interior. 

A lavoura do café, oflFerftcendo maiores lucros que 
outra qualquer, absorveu quasi toda a forga da populagáo, 
desenvolveu-se era grande escala, e com ella o commercio 
e a riqueza publica ; eram máos os caminhos ordinarios, os 
fretes muito caros, mas o lucro do café compensa va tudo . 

Emquanto este movimento se realizava no Sul, con- 
tinuava o Norte estacionario com o assucar, que vale a 
quarta parte do café, diminuiam os bragos empregados 
na lavoura,* que immigraram para o Sul, vindo ainda mais 
aggravar a situagao precaria da industria — a carestia 
do capital e a calamidade das séccas . 

Bem dififerentes eram as condigfifes da lavoura do Norte 
e do Sul, e assim a dos transportes em ambas as regi5es. 
Em um relator io apresentado ao Governo Imperial em 
1857 pelo Sr. Conselbeiro C. B. Ottoni, como vice-pre- 
sidente da companhia da estrada de ferro D. Pedro II, 
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diz S. Ex. , tratando dos f retes que paga va o cafó pelas 
estradas ordinarias do valle do Parahyba para o mer- 
cado da Corte : 

« Estes gastos orgara actualmente em mais de 100 réis 
por arroba e legua, segundo cuidadosas investigagSes a 
que tenho procedido, e o café que, da margem do Pa- 
rahyba se dirige a Iguassú e Brejo tem de percorrer de 10 
a 13 leguas, supportando, portanto, umadespeza de ]$100 
a 1 $400 por arroba, sem contar o frete por agua ató a 
Corte. Ora, a estrada de ferro chegando ás vizinhangas de 
Vassouras com 15 leguas, á estrada do Commercio com 
18, e a Ubá com 20 ou 21, cobrará o frete máximo de 
300 a 400 réis, realizando para a lavour^. uma grande 
economia, sem fallar na seguranga e rapidez da conducgao. 
Da Parahyba do Su 1 a Petropolis, 13 leguas, o custo da 
conducgao em tropas ó de 1$000 a 1$100 ; de 1$400 a 
1$500 do Mar de Hespanha ao mesmo ponto, distancia 
de 15 leguas ; ao que se deve sommar o frete pago á 
companhia Mauá. Ora, ó claro que a estrada de ferro 
chegando á Parahyba do Sul com 24 leguas ou menos, e 
ao Mar de Hespanha com menos de 30 leguas, ainda que 
cobrasse os máximos fretes permittidos pelos nossos con- 
tratos, reduziria aquellos carretes quasi á terga-parte. 
A Sapucáia e o Porto Novo do Cunha distam da Piedade 
16 leguas, que custam actualmente 1$600 e mais por 
arroba, afora o transporte por agua, demora e deteriorag^o 
dos géneros. Pela estrada de ferro a distancia será próxi- 
mamente de 31 ou 32 leguas a Sapucáia e de 36 ao Porto 
Novo ; e nestas distancias o frete máximo de 20 réis 
por arroba pouco excede á terga parte daquelles pregos. 
Os dados precedentes, accrescenta o relatorio da 
directoría desse mesmo anno, habilitam-nos a ofiferecer 
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á vossa consideraQao urna estimao^o da economía total 
que a estrada de ferro tem de realizar no custo dos 
transportes do café, em beneficio da lavoura. De toda 
a producgáo que teremos de transportar, raras sSo as 
porgóes que pagara actualmente menos de 500 réis por 
arroba até o Rio de Janeiro ; e rauito avulta a quanti- 
dade enerada com fretes del $600 a 1$800 ; informa?9es 
colhidas nos proprios logares, e já expostas neste rela- 
torio, demonstrara a proposigáo. Daqui se segué que o 
frete raédio do café até o raercado da Corte está rauito 
ácima de 1$000 ; adoptando, porém, este termo, e com- 
parando com o frete medio pela estrada de ferro, veri- 
fica-se urna economia media de 500 réis por arroba, e 
em 8.000,000 de arrobas, pelo menos : 4.000;000$000. 

Taes sao os resultados que devoraos ter esperanzas de 
realizar completaraente, quandó os nossos carris se 
approximarem aos extremos da linha, e em sua maxiraa 
parte apenas se abra ao trafego a primeira estagáo 
alera da serra . » 

Na provincia de S . Paulo deu-se o mésmo phenomeno, 
com poucadifferenga. 

Assira, pois, no Sul, as estradas de ferro produzirara 
logo uraa econoraia de 60 Vo> termo medio, sobre as des- 
pezas que fazia a lavoura com os transportes de seus 
géneros pelas estradas ordinarias, atravéz da Serra do 
Mar, raesrao contando cora o frete raaxirao de. 20 réis por 
arroba e legua, ou 22 réis por tonelada -kiloraetro ; táo 
caro se pagava a conducgao pelas tropas. 

Corao já viraos, os almocreves do Norte exigiara nessa 
raesraa época de 30 a 40 réis por arroba e legua, ou a ter^a 
parte do que cobravara os tropeiros do Sul. A tarifa de 20 
réis por arroba e legua, que no Sul produziu táo grande 

É. F. 2 
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beneficio, nivelou-se quasi com o frete do almocreve do 
Norte, nao resultando por isso sensivel beneficio á lavoura. 

O tropeiro do Siil nao pdde lutar por muito tempo com 
a via-ferrea, tendo de vencer rampas fortes e atoleiros 
principalmente na Serra do Mar, e, em vez de concurrente; 
transformou-se fácilmente em auxiliar prestimoso, em- 
pregando-se na conducgao dos géneros para as estagOes 
intermediarias e pontos terminaos das vias- férreas, sem 
soffrer o menor prejuizo, ou lucrando talvez mais do que 
com as viagens ao littoral. Assim, absorveram as vias- 
ferreas, sem difficuldade, todos os transportes, nao só das 
proprias zonas, como tambem dos logares afastados, 
que nao dispunham de outros meios mais commodos de 
enviar seus géneros ao mercado . 

Quando as estradas de ferro do Sul abriram as estagfiíes 
ao trafego, ja a producgao era grande, e por isso a renda 
avultou logo, e tem crescido sempre com o progresso das 
culturas nos pontos contraes. 

A difficuldade e carestia do transporte constituía o 
maior embarago com que lutava a lavoura do Sul, e esse 
foi destruido pela via-ferrea. O mesmo, poróm, nao 
acontecen no Norte, ondeos frotes regulavam pela terga 
parte dos do Sul, sendo a irregularidade das estagdes, 
a carestia do capital e especialmente o baixo prego dos 
géneros de cultura, as causas mais poderosas que impe- 
diam o desenvolvimento da industria. 

Para attenuar estes males, a estrada de ferro só podia 
servir com vantagem sob a condigao de estabelecer ta- 
rifas inferiores ás do Sul. De modo contrario, ou com 
tarifas iguaes, ou mais altas, as estradas do Norte muito 
pouco diviam concorrer para o desenvolvimento desta 
parte do Imperio, deixando tambem de crear elementos 
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que Ihe assegurasseem mais tarde urna renda satisfactoria, 
como infelizmente acontecen. 

O f rete do assucar regula no Norte de 100 a 200 réis 
por t<melada- kilómetro, pagando na estrada de ferro 
D. Pedro II apenas 50 réis, e menos quando a distancia 
excede de 100 kilómetros» A taza do algodá^o é nesta 
estrada de 100 réis por tonelada^kilometro, e de 150 
a 210 ñas do Norte. 

Na estrada de ferro de Baturité o café paga 240 réis 
por tonelada-kilómetro ; na D« Pedro II a taxa é de 
180 réis, e ainda menor , quando o genero percorre mais 
de 100 kilómetros. O mesmo acontece em vélaqSx} aos 
oereaes e outras mercadorias. 

Eis a razao por que as estradas do Norte tém prodü- 
zido insignificante beneficio, e acham-se quasi todas em 
situa^So precaria, económicamente fallando. 

No Sul, onde as circumstan'cias s3o táo difierentes, foi 
grande o impulso produzido pelas rias-ferreas, como de- 
monstra a estatistica do trafego e renda das duas . linhas 
mais antigás do Rio de Janeiro e S . Paulo, comparadas 
com as da Bahia e Pernambuco . 
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Estes algarismos tornana bem patente a influencia que 
tem exercido a viagáo férrea ñas duas regides do Imperio. 
A grande diSerenga que se nota entre urnas e outras 
. provém naturalmente das circumstancias peculiares a 
cada urna, circumstancias que deviam ser muito atten- 
didas na occasidto em que se projectaram as estradas. 

Quando as estradas do Sul tinham alcanzado a zona 
productora do café, transportaram 125.493 toneladas, a 
de S. Paulo em 1868, e a-D. Pedro II em 1865. 
Neste anno, as estradas da Bahia e Pernambuco, já con- 
cluidas, transportaram 46.711 toneladas, medindo ambas 
quasi o mesmo percurso da D. Pedro II e S. Paulo. 
Estas renderam 2 . 999 : 000$000, e aquellas 805 : 922$000. 
Em 1885 transportaram as estradas do Sul 707.586 to- 
neladas de mercadorias e renderam 18.387:741$000. ; as 
do Norte transportaram 132.912 toneladas e ren- 
deram 1.545:288$000! ' 

A difierenga é extraordinaria . 

. Gonvém notar que a renda das estradas do Norte tem 
se conservado quasi estacionaria, a partir de 1877, va- 
riando entre limites pouco afastados . Tambem as mer- 
caderías em Pernambuco nao sofireram alteragáo sensivel 
de 1880 a 1885, nem tambem as da estrada da Bahia 
de 1883 a 1885. 

Os algarismos que flguram no quadro, correspondejites 
ao anno de 1 885, representam a media nao só da renda 
de 1885 a 1887, como tambem das mercadorias trans- 
portadas ñas duas estradas do Norte, isto é, de 1880 a 
1885 em Pernambuco, e de 1883 a 1885 na Bahia. 
E' verdade que a estrada da Bahia nao teve boa direcgao, 
assim como a primeira secgáo da de Pernambuco, o que 
nao acontecen no Sul, onde a propria topographia e 
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situagáo dos centros productores indicaram o melhor 
caminho. 

Apezar de tudo, os sacrificios que tem feito o Estado 
para manter estas estradas nao se pode considerar 
perdidos, porque indirectamente contribuirán! de modo 
efficaz para o progresso da civilisaQ^o, nSo só em suas 
proprias zonas, como nos logares mais afastados e 
dependentes dellas. 

Resgatada a parte das duas linhas pertencentes a 
companhias inglezas, unifor misada a bitola com a de seus 
prolongamentos, construidos por conta do Estado, e revis- 
tas as tarifas de accdrdo com os interesses das industrias, 
nao só deve augmentar muito o trafego, como reduzirem- 
se as despezas que pesam sobre o Thesouro pela garantia 
de juros actualmente. 

Lucrando mais o Estado com o progresso do trafego 
do que com o augmento da renda, bastará que esta 
satisfaga as despezas do custeio nos primeiros tempes, 
porque, mais tarde, o desenvolvimento do commercio e 
lavoura produzirá lucros avultados e bem superiores 
aos que se podem obter da renda directamente. 

O servigo das estradas durante 20 annos modificou 
completamente o estado em que se achava a populagáo 
dó centro, a qual adquiriu novas necessidades o melhores 
hábitos de vida. O seu progresso ó agora mais fácil, 
devendo influir de modo poderoso no augmento das 
transacQdes, principalmente si houver criterio na revisto 
das tarifas, da qual depende, em geral, o futuro das linhas 
férreas do Norte, e o augmento da producQSo das zonas 
em que se acham . 



PARTE SEGUNDA 



DeseripfSo das linhai. 



Estrada de Ferro do Sobral 



A sécca que manifestou-se no Ceará em 1877, prolon- 
gando-se por tanto tempo, determinou a emigrag^o de 
urna grande parte da populagáío do centro para o littoral, 
acossada pela fome e balda de todosos recursos. 

O Governo Imperial foi em auxilio desses infelizes, e 
para evitar as perniciosas consequencias da ociosidade, 
forneceu-lhes, nSo só alimento, como tambem o trabalho, 
decretando para tal fim a construcQáo da estrada de 
ferro de Sobral, e o prolongamento da estrada de ferro 
de Baturité, tendo previamente encampado a parte que 
se achava em trafego . 

Salvando da morte tantos milhares de brazileiros, o 
Governo dotava ao raesmo tempo a provincia com duas 
estradas de ferro, grandes elementos de prosperidade fu- 
tura, e poderosos meios de combater males idénticos, 
quando se reproduzam as seccas, a que infelizmente está 
sujeita aquella regiáo, como o tem provado a expe- 
riencia . 
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Decretada urna estrada para servir o Oeste da pro- 
vincia, nao podía ser escolhido mais conveniente tragado 
do que o adoptado — do porto do Camocim directamente 
á cidade de Sobral, passando pela Granja. Para de- 
monstrar esta proposigao, bastará dizer-se que o porto do 
Camocim ó o melhor, nao só do Oeste, como de todo o 
littoral do Ceará, e a cidade de Sobral, a maior e a mais 
importante desse lado, interposto commercial dos ser- 
tSes vizinhos, e regióes mais próximas do Piauhy. 

As instrucQQes que acompanharam o decreto n . 6940 
de 19 de Julho de 1878, que autorizou a construcgao da 
estrada, declarando-a de interesse geral para o servigo do 
Estado, determinavara que fossem considerados pontos 
obrigados, alóm dos terminaes, a villa da Palma e a cidade 
de Sant'Anna, posteriormente supprimidos por proposta 
do engenheiro em chefe, attentos os graves inconve- 
nientes de tal disposigao . 

Tragado 

Partindo do porto da villa do Camocim, próximo do 
rio Curiahü, ea 5 kilómetros da costa, segué a estrada 
pela margem esquerda do mesmo rio até a cidade da 
Granja, nokil. 24,425, onde atravessa para a margem 
direita, e continúa na direcgao geral de S. E. por 
mais 81,''895 á estagao de Massapé, passando nesse in- 
tervallo, do valle do Guriahú, para ascabeceiras do 
Tiaya, e destas para o valle do Acarahú pela garganta 
de Antonio José, na altitude de 123"^,510, ponto cul- 
minante da linha ; de Massapé volta para o sul e val 
terminar em Sobral com 128.920, na margem esquerda 
do Acarahú e quota 74"610. 
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CondiQoes teclinicas 



m 



Bitola 1,00 

Declividade máxima 0,018 

Raio mínimo das curvas 181,080 

Taxa dos alinhamentos rectos 56,347 % 

> » » curvos 43,653 % 

» da extensao em nivel 29,852 % 

» » » » subida 37,976 % 

» » » » desoída 32,172 % 

Largura da plataforma em cortes 4,"40 

» » » » aterres 3,™10 

Peso dos trílhos por metro . 22,'' 50 

Como se vé, as condígQes technicas da línha sao iguaes 
ás da estrada D . Pedro II, e superiores ás de todas cons- 
truidas uo Brazil com a bitola de 1 ,™00 . 

Obras d*arte 

Pontes, de 10 a 110,'«0 10 

Pontilhaes, de 2 a 5,'"0 64 

Boeiros cobertos ^ 125 

» abortos 56 

Drains 22 

Entre as obras d'arte avulta a ponte americana da 
Granja, sobre o rio Curiahü, de 110™,0, dividida em 
dous vEos iguaes, sólidamente construida, do mesmo 
modo que as outras obras d'arte. 

EstaQoes e oíBLciñas 

Gonta a estrada seis estagQes, todas bem construidas 
e espagosas ; a central em Camocim é um edificio de 
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primeira ordena, e como tal podia figurar na capital 
do Imperio ; as de Sobral e Granja, posto que de me- 
nores proporgSes, sao dignas de menguo como bonitos 
typos do genero. 

As officinas, coUocadas perto da estagáo central, satis- 
fazem bem as necessidades do trafego actual ; o servido 
ó executado com a maior regülaridade e eoonomia, 
sendo pouco sensivel, por emquanto, a falta da fundi- 
gao de bronze e o inconveniente de preparar o torno 
urna roda de cada vez; pelo prego de 16:000$000, 
que custou essa machina, podia-se obter cousa melhor, 
como declarou-me o Dr. BeltrSo, director da estrada. 
O respectivo edificio, e assim o armazem e deposito de 
locomotivas, tém grandes proporgdes, e todos sao con- 
servados, assim como as estagOes, com o maior asseio e 
cuidado. 

Material rodante 

Possue a estrada : 

Locomotivas 5 

Carros de 1^ classe 2 

Carros de P e 2^ classe (8 rodas) 2 

> » 2^ classe 7 

» » bagagens 2 

Wagons fechados. •.....•... 16 

» de oito rodas 2 

» para animaes 4 

» de coberta de lona 6 

» abortos, de oito rodas 7 

Este material ó sufficiente para as necessidades do 
servigo actual, principalmente havendo, como ha, a 
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maior vigilancia em sua conservagáo ; comtudo ó de 
bom aviso a acquisigáo de mais urna locomotiva. 

O quadro seguíate mostra as datas da inauguracSo 
das estaQdes, suas altitudes, e posÍQ¿£o kilométrica e 
geographicas. 



ESTAgÓES 


DATA DA ^ 
INAUGURAgAO 


ALTI- 
TUDE 


KILO- 
METROS 


LATITÜDE 


LONGITÜDE 
A OESTE DO 

RIO 
DE JANEIRO 


Camocím 

Granja 

Angica 

Pitomboirai .. 

Massapé 

Sobral 


15 Janeiro 1881 
» » » 
14 Marco » 
2 Juiho 
31 Dczombro > 
1882 


m 
4,500 
8,910 
73,990 
87,210 
76,010 
74,610 


kl. 
0,00 
24,425 
43,780 
79,133 
106,320 
Í29,9á0 


2— 6-48,71 

3- 6—48,71 
3_12_46,18 
3—29— 8,28 
3—31—35,31 
3-41-1 ,82 


2-22-42,60 
2-22-13,6) 
2- 30-48,85 
2-45- 3,60 
2 52 37,60 
2-51-48,10 



Capital 



A estrada foi construida por administragao, empre- 
gando-se os retirantes quasi exclusivamente de 1878 
a 1880, OS quaes recebiam, além das ragOes, um módico 
salario. 

As despezas realizadas em Gamocim elevaram-se a 
2.245:274$483, e comprehendem os ordenados com o 
pessoal technico até Janeiro de 1883, salarios e ma- 
teriaes adquiridos na propria localidade. A importancia 
dos trilhos, accessorios, fio e aparelhos telegraphicos, 
trem rodante, machinas e utensilios das oflScinas, e 
outros materiaes enviados pelo Governo, nao consta 
no escriptorio da estrada. Estas despezas orgadas lar- 
gamente nao podiam exceder de 1.800:000$000, mon- 
tando a somma dessas verbas em 4.045:274$483. Diz 
o Sr. Cyro Pessoa em seu trabalho sobre as estradas 
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de ferro, que excedem de 6 . 000 : 000$000 as despezas 
feítas com esta estrada, as quaes dependem de final 
liquidagao . 

Com esta despeza podia-se, ó verdade, construir 
mais 100 kilómetros de linha, reduzindo-se as condÍQ5es 
technicas e as estagQes ás porpogSes compativeis com as 
necessídades da regiSlo. 

As circumstancias anormaes, poróm, em que se exe- 
cutou o melhoramento, justificam qualquer excesso de ca- 
pital despendido, provindo grande parte delle mais da 
necessfdade desoccorrer os indigentes, victimas da sécca, 
do que da propria construcgao da estrada. 

Movimento ftnanceiro 



ANNOS 



REGEITA 



DESPEZA 



DEFFICIT 



DESPEZA 
KILOMETRIOA 



1881 
1882 
1883 
188i 
1885 



23:7415(00 
5^:954^44 
81:5085741 
6):997¿(105 
50:431iSll46 



46:349¿»i7 

85:317^622 

141:7095623 

150:1505655 

143:877^761 



60:2005882 
86:1535550 
93:446^(615 



1:098^519 
1:164^31 
1:1155325 



Até 1882 os ordenados com o pessoal technico e admi- 
nistrativo foram incluidos ñas despezas de construcgao, 
passando para ocustéio a partir de 1883 ; dahi provém 
o augmento que se nota nesta verba, daquelle anno em 
diante. 

A escassez de chuvas nos dous últimos annos, reduzio 
muito a producgao, nesta e em outras regiSes do Norte, 
resultando, como era natural, a diminuigáo da renda da 
estrada. 



— 29 — 
Em 1885 renderam as estagQes ; 

k 

Camocim 0,000 

Granja 24,250 

Angica 43,780 

Pitombeiras 79,133 

Massapó 106,320 

Sobral 128,920 

Sommando 



19:783$896 

4:930$840 

427$480 

1:080$620 

4:315$140 

19:893$170 

50:431$146 



Como se vé, a estagáo terminal de Sobral renden 
um pouco mais que a estagSo central de Camocim, e 
ambas 78,6 % do total ; as de Granja e Massapé 18,3 %, 
dando apenas 3,5 % as de Angica e Pitombeiras . Para a 
exportagao, que foi de 1 ,206.642 kilograramas, concorreu 
Sobral com 614.349 kilogrammas, ou mais de metade ; 
Granja com 350.259 kilogrammas; Massapé com 200.597 
kilogrammas. Dos géneros importados, pesando 733.710 
kilogrammas, coube a Sobral 591 .685 kilogrammas, ou 
80,6 %, a Granja 84.936 kilogrammas e a Massapé 
50.017 kilogrammas. 

Assim, pois, do peso exportado e importado das diversas 
estagoes para Camocim e vice-versa, mais de metade ou 
62,1% pertence a Sobral, percorrendo toda linha 
( 128, ''920 ) entre Sóbrale Camocim ; 22,4 % a Granja, 
entre esta e Camocim (24,^425 ), e 12,9 % a Massapé, 
entre esta estaQSo e Camocim ( 106,^320 ) . 

O movimento de Sobral tem de augmentar em maior 
escala que o das outras estagSes, por ser o centro das 
zonas agrícolas mais productoras, crescendo por isso o 
percürso medio das mercaderías na razSo directa do tra- 
fego. 
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As estagoes de Pitombeiras e Angica, achando-se no 
trecho da linha mais pobre de aguas, menos pDvoado e 
pouco apropriado á cultura, nao podem, poremquanto, 
apresentar resultados satisfactorios. 

No anno corrente o invernó foi abundante, devendo 
por isso ser maior a producgao que em 1885, e assimo 
trafego da estrada, consequencia iramedíata desse pheno- 
meno. Si por algum tempo as chuvas nao faltarera ñas 
épocas normaos, é provavel que a renda possa cobrir as 
despezas de custeiono fira de alguns annos. 

Caracteres da regiáo 

A maior parte da propria zona da estrada, e assim as 
suas vizinhas e naturaes tributarias, presta-se mais á 
creagSo que á lavoura. Constituindo uma planicie poucó 
ondulada, o terreno sobe insensivelmente do littoral ao 
sopó da serra de Ibiapaba, que se estende na direcgáo 
geral N. S., desde as proximidades do littoral, no ex- 
tremo Oeste da provincia, até a comarca do Ipú, com 
cerca de 500 kilómetros de extensáo. Em frente a Ibia- 
paba levanta-se a Serra da Meruoca, destacada da pri- 
meira, menos elevada, poróm notavel pela fertilidade e 
culturas, occupando uma superficie de 130 kilómetros 
quadrados, approximadamente. 

Partindode Oamocim, a estrada segué quasi parallela** 
mente á Ibiapaba, e na distancia de 40 a 45 kilómetros, 
até^ um pouco além da Granja, afastando-se depois e 
acompanhando a Meruoca pela face oriental, vai terminar 
a 10 kilómetros de sua encoáta na cidade de Sobral . 

A parte mais importante da Ibiapaba, bem regada, co- 
berta de mattas e apropriada á lavoura, demora entre 
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os municipios da Vinosa e Ipú, na qual acham-se, além 
desses povoados, os de S, Benedicto, Ibiapina e S. Gon- 
galo . 

A industria agrícola da regiao concentra-ge ñas duas 

sorras, constando a produc^áo de cereaes, assucar, tabaco, 

café e algodao, predominando este ultimo, porque nao 

exige grande despeza de preparagáo, conserva-se inalte- 

\ ravel e tem maior prego no mercado . A exportagao dos 

primeiros, menos valiosos, esujeitos ádeterioragao, ó muito 
constrangida pela caristia dos frotes. 

Na planicie, quasi toda aproveitada para a criagao, 
cultivam-se os cereaes em pequeña escala, principalmente 
perto do littoral, mas só para o consumo, e quando chove 
regularmente . 

O assucar e café das serras distribue-se pelos sertSes 
vizinhos, exportando-se insignificantes parcellas, do mes- 
mo modo que o tabaco. O algodao, cereaes e couros con- 
correm com duas torgas partes ou 66,7 % do peso ex- 
portado, sendo em 1885 representado o algodao por 
472.110 kilogrammas ; os cereaes por 212.351, e os cou- 
ros por 178.728; seguem-se a cal e madeiras com 
-^ 140.556 kilogrammas, a cera de carnauba com 24.336, 

e as frutas com 24.321 kilogrammas ; o café e assucar 
reunidos, deram pouco mais de urna tonelada. 

Sendo a maior parte da regiao apropriada á criagao, 
contribuiu, entretanto, a industria pastoril apenas com 
11,7 %, ou 188.400 kilogrammas para a expor- 
tagao . 

Antes do estcibelecimento da estrada de ferro, todo 
movimento commercial do valle do Acarahú, o mais im- 
portante do Oeste, cujo centro ó a cidade de Sobral, 
comprehendendo a Serra da Meruoca e a zona do Ipú, na 
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Ibiapaba, realizava-se por intermedio do porto do mesmo 
rio, e nao pelo do Camocim, apezar de ser este muito 
superior ao primeiro. 

A razSó da preferencia provinha das facilidades ofife- 
recidas ao transito ordinario pela liiihado Acarahú, que, 
sobre ser menos extensa que á do Camocim , era servida 
por uma estrada regular, geralmente plana, bem po- 
voada e abundante d'agua, estendendo-se pela margem 
do rio. O contrario justamente acontecia de Sobralj a> 
Camocim, travessia do valle do Acarahú para o de 
Curiahú, regiáo quasi deserta em grande parte, antes da 
construcgáo da estrada de ferro , muito secca, sem cultura, 
e consequentemente desprovida de todos os recursos, e por 
onde nunca houve transito regular. 

O porto de Camocim, na fóz do Curiahú, servia ao 
commercio do valle do mesmo rio, cu jo interposto era, e 
ainda ó a cidade da Granja, comprehendend© a comarca 
da Vigosae zonas vizinhas, na Ibiapaba, 

Os transportes dos centros agrícolas do Oeste da pro- 
vincia seguiam, pois, naturalmente duas linhas, quasi 
normaos á costa, terminando uma no porto do Acarahú, 
e a outra no de Camocim, distante do primeiro cerca de 
41 milhas para Oeste. 

A estrada de ferro, ligando o porto de Camocim ás ci- 
dades da Granja e Sobral, estabeleceu fácil communicagáio 
entre os dous valles, e encaminhou para o melhor porto 
da provincia todos os transportes do Oeste. D'ahi provém 
a superioridade de seu tragado . 

Como era natural, monopolisou a estrada o transporte 
de todos os géneros que se moviam por intermedio de 
Granja, servindo ao commercio do valle do Curiahú ; 
mas, infelizmente, além de pouco excederem de 435 tone- 
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ladas, percorrem apenas 24^250, da linha, ou menos 
da quinta parto de sua extensáo . 

Qiianto a Sobral, porém, a via-ferrea encontrón o 
servigo de transporte estabelecido era outra direcgáo^ e 
bem organisado, tendo assim de prejudicar muitos inte- 
resses, e perturbar relagSes commerciaes mantidas ha 
longos annos, para attrahir principalmente os géneros 
H de exportando . Mas a luta nao podía prolongar-so, nem 

manter-se a concurrencia, como tem acontecido, em mal 
da renda da via-&rrea, si porventura fosse logo adoptada 
uma tarifa differencial, ou taxas inferiores as da estrada 
do Acarahú, o que infelizmente nSio se realizou. 

De Sobral a Caraocim , pela via-ferrea, o freté do algodáo 
e couros, principaes géneros de exportagáo, e de 260 réis 
por 10 kilogrammas, e de 200 réis ao porto do Acarahú pela 
estrada ordinaria. A esta differenga, que é bem sensirel, 
^ deve-se accrescentar a despeza addipional do transporte 
dos géneros do centro coramercial da cidade á estagap, á 
do conhecimento, embarque e desembarque, achando<-se, 
, por isso, a via-ferrea em posigáo muito inferior. 

Si o transito pela estrada do Acarahú Mo se tornasse 

^ difflcil no tempo das aguas, interrompendo-se quando a^ 

chuvas sSo muito abundantes e occasionam inundagQes, a 

concurrencia seria aínda maior do que é, e assim o pre- 

juizo da via-ferrea, 

O porto do Acarahú, entretanto, nao permitteo ingresso 
dos vapores costeiros, que estacionara fóra da barra e a 
grande distancia do litoral, onde descarregam. e recebem 
cargas por meio de grandes lanchas. Este inconveniente 
é cortamente compensado pela modicidade dos frotes ter- 
restres, o que bem demonstra a continuagSo dos trans- 
portes pela estrada ordinaria . 

* E.F. 3 
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Nao é pDssível determinar exactamente aquantidade 
dos géneros de Sobral, que se desviara da vía-ferrea para 
seguirem pala estrada de Acarahú, mas póJe-se chegar a 
um resultado approximado, deduzindo do algarismo da 
importadlo o peso que devia naturalmente exportar a 
zona> guardada a relagao de 30 %, que se mantóm em 
diversas estradas. 

E como a importagao foi de 733.7 10 killogrammas, devia 
a exportarse total elevar-se a 2.413.284kilograrainas, e 
consequentemente a de Sobral a 1 .820.091 kilogrammas, 
subtrahída a das outras estagdes, que foi de 592.293 kilo, 
grammas. Mas a via-ferrea so conduziu desta cidade 
614.340 kilogrammas; logo, desviou-se pela estrada do 
Acaraba quasi o dobro desse peso, ou 1.203.642 kilo- 
grammas. 

Oonvem notar que, na estrada de ferro de Baturité, que 
*tem maior horizonte commercial, a relagao da importaglo 
para a exporta^ao é de 20 %, e de 29 % na do Recife a 
S. Francisco^ a mais rica do Norte; sendo, portante, 
muito fávoravel a base que adoptamos para a de Sobral, 
por'isso o resultado do calculo nSo deve afastar-se muito 
da verdade. 

A concurrencia que soffre a estrada, mantém-se prin- 
cipalmente por causa da tarifa de importagáo do sal e de 
alguns artigos estrangeiros , Os comboeiros contractados 
pelos negociantes do interior para conduzirem esses gé- 
neros do porto do Aracahú, tomam em caminho, o por 
qualquer prego, as cargas deexportagáo que encontrara era 
Sobral e outros povoados, aproveitando assim os animaos 
que vao adestra, e lucrando duplamente cora a viagem* 

E', pois, indispensavel reduzira tarifa do sal e mais 
artigos de iraportag^ío, do mesmo modo que os de exportagao 
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páis só desta rnaaeira pode haver a vía-ferrea os géneros 
que perde acf;ualmeate, é quenco sSo poucos, como 
vimos. 

No Geará, como em outras provincias, e mesmo em 
algumas do Sul, a principal vantagem que podo propor- 
cionar a Via-ferrea consiste na barateza dos ft*etes e 
conducgáo de grandes e pesados volumes, porque a rapidez 
dos transportes o sua regularidade nSo tém grande im- 
portancia em regióos em que predomina a industria 
agrícola e pastoril, geralmente pobres, de populado 
escassa eai grande parte, e acanhado commercio, como 
demonstra a estatistisca do trafego de diversas linhas. 

Reduzindo-se, porém, as tarifas, deve-se ao mesmo 
tempo alterar o régimen dos transportes, pondo-se todo 
o instrumento de accdrdo com as circumstancias da regiáío. 
A velocidade dos trens, por exemplo, é excessiva, e nada 
aproveita ao commercio e lavoura, podendo ser muito 
reduzida, com grande economia do custeio. 

. O cargueiro fazla, no máximo, 40 kilómetros por dia, e 
os trens de carga percorrem essa mesma distancia em 
duas horas. Foi rápida de mais a transigió, e sem van- 
tagem, oqueprovaque aceleridade dos transportes nSo 
tem valor aprecia vel nesses lugares, sendo ainda preferido 
o moroso cargueiro, só pela razado de levar fretes mais 
baratos . 

A velocidade de 14 kilómetros por hora para os trens 
de carga, e 18 kilómetros para osmixtos, satisfaz per- 
fei lamente as necessidades actuaos. 

O illustrado Director da estrada de ferro de Sobral 
estabeleceu cóm muito criterio trons de ida e volta em dias 
alternados, obtendo assim grande economia, sem o menor 
projuizo para o publico • 
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O mesmo acontece na estrada de ferro de Baturité, e 
devia praticar-se em outras do Norte, que mantém trens 
diarios de ida e volta, com grande sacrificio do Estado» 
que éy em ultima analyse, quem paga o luxo, como fiador 
do juro. 

A regiálo do Oeste da provincia, cómo sé vé, n^o com- 
portava o estabelecimento de urna .via férrea como em- 
preza industrial ; pois, ainda no caso de adoptar-se o 
typo mais económico, so no fim de muitos annos podia dar 
algum lucro, achando-se o capital duplicado pela accumu- 
lagáo dos déficits . 

O Governo Imperial, construindo esta estrada, nSo teve 
em vista qualquer lucro proveniente da renda, e sim 
soccorrer uma grande parte da populagd^o, que a miseria 
ia exterminando, promovendo ao mesmo tempo o desen- 
volvimento da riqueza publica e preparando o meio mais 
efficaz de levar ao interior da provincia os recursos ne- 
cessarios na occasiEo das séccas, evitando o despovoamento 
do sertao e os grandes males e despezas, em grande parte 
resultantes das diíBculdades dos transportes. 

Por ordem do Governo foi estudado o prolongamento 
desta estrada, em 1883, de Sobral ao municipio dolpú, 

na . extensáo de 87,648 k, orgando-se a despeza em 
2.464:904$805 ou 28:122$701 por kilómetro. 

DizoDr. Beltrélío em seu relatorio, que é rachitica a 
vegetaQ^o da zona atravessada pela linha projectada, 
melhorando, entretanto, ñas proximidades do Ipú. Os rióse 
ribeirdes scccam completamente, passada a estagáo das 
chuvas, e nao se encontram outras madeiras de construo^Sío 
além da aroeira, angico e pao d'arco, ou ipé. 

£m falta de base segura para avaliar do augmento da 
renda e despeza de custeio, que resultará do prolonga- 
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meato, admittiu que fossem ambas proporcionaes ás do 
tronco em 1882, concluindo d'ahi que a renda provavel 
seria no máximo de55:000$000, e a despeza de 66:000$000, 
ha vendo assim um déficit annual de 1 1 :000$000. 

Este resultado, deduzído do estudo do Dr. Beltr^o, que 
tanto se distingue por sua aptidáío e criterio nSo justifica o 
prolongamento, emquanto nao mudarem-se as circum* 
stancias actuaos . 



Estrada de Ferro de Baturité 



Provincia do Cectrá 

Pela extiiicta companhia Ceareiise da estrada de Batu. 
rite foi construida a I' secQSo desta estrada, da capital á 
villa de Pacatuba, com 33.200,"* e o ramal de Maran- 
guape com 7.300"' 

Em 1878 resolveu oGoverno Imperial resgatar a parte 
construida, e levar a ünha á cidade de Baturité, seu 
ponto objectivo, pelo mesmo motivo que decretara a estrada 
do Sobral, isto é, para dar trabalho e soccorrer a popu- 
lagSío do centro, que em numero consideravel affluira ao 
littoral acossada pelos rigores da sécca, que entáo assol- 
lava a provincia . 

Tragado 

Partindo da capital no littoral, segué esta estrada peiv 
pendicularmente á costa e na direoQáo da Serra da A)?a- 
tanha, passa junto desta serra e da Guayaba, seu prolon-' 
gamento pela face oriental^ atravessa & garganta de 
Itapahy e continuando ao lado da Serra de Baturité» yaí- 
terminar na cidade do mesmo nome, com 100,500."* 

Da estaQüo de Maraca uahú, no kilómetro 20.800, parte 
o ramal que termina na cidade de Maranguape oom 
7.300,"" junto da serra conhecida pola mesma denoxHi-: 
na^ao. 
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Para o flm especial de transportar-se, com mais facili- 
dade e economía, da Alfandega para a estagao central, o 
material da estrada, constriüii-se uma linha entre os 
dous pontos, que mede 1.622,"', tendo o declive máximo de 
O, "^090 e curvas 4« 45 a 100™ de raio. 

Condlgdes techaicas 

Bitola 1."'000 

Taxa das tangentes 71 .20 % 

» > curvas 28.80^0 

> da parte em nivel 28.70 % 

» » » > declive 71.307o 

Raio mínimo das curvas 1 20™00 

Declive máximo O^OIS 

Peso dos trílhos por metro 22*^500 

Altura máxima dos cortes 14.00 

» » » aterres 16.00 

« 

Em rela^ao á declividade, acha-se esta estrada ñas 
mesmas condigCfes da de Sobral ; o mesmo, porém, nao 
acontece quanto ás curvas, que sao mais fortes, e alóm 
disto se acham dispostas, algumas de raio mínimo, nos 
máximos declives. Na rampa de Itapahy, que tem 
mais de 5.000*" de extensao, e o declive constante de 
0™,018, ha muitas curvas de 120™,0 de raio e algumas 
de 110, como afiangou-me o Dr. Lassance, Director da 
estrada. Aquí tém-se dado muitos descarrilhamentos 
desastrosos. O Director mostrou-me ñas officínas algumas 
caldeiras de locomotivas completamente inutilísadas pelo 
attrícto. das rodas na passagem da rampa, onde as ma- 
chinas soíFrem grandes choques, sendo necessario o maior 
cuidado e vigilancia para que nao saltem dos trilhos. 
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A rampa de Itapahy acarreta grandes despozas de oon- 
servagáo do material, e é causa constante de accidentes 
que convém evitar, rectificando-se o tragado nesto 
ponto . 

A posiQáo em que foi coUocada a estagáo da Canoa 
nao só fez augmentar o percurso da linha em 2*^,000, 
como tambem determinen a necessidade da reversáo 
dos trens na mesma esta^ao, do que resulta grande 
dempra ñas viagens e accrescimo de despeza com o 
pessoal . 

A mudanga da estagáo para a margem esquerda do rio 
Aracauaba, e correcgao da linha em suas immediagoes, 
é agora ainda mais necessaria, tendo-se projectado o 
prolongamento da estrada, com muita razado, a partir de 
Baturité e nao da Canoa, como houve idea a principio, 
perdendo assim o carácter de ramal — o trecho compre- 
hendido entre os dous pontos . 

A modificaglo mandada estudar pelo actual director 
consta da planta annexa, á vista da qual se reconhecerá 
fácilmente a necessidade do melhoramento. 

A economía do* custeio em 2 kilómetros e a do pessoal 
necessario para as manobras, assim como a maior pres-» 
teza ñas viagens, compensa bem a despeza que tem de 
ser feita com a mudanga da estaglto, e cada vez mais, á 
propor§ao que desenvolver-se o trafego. 

Obras d'arie 

As obras d'arte foram construidas quasi todas com 
tijolos, e acham-se bem conservadas, tendo o actual Di- 
rector substituido as vigas de madeira de algumas pontes 
por outras de ferro • 
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Contam-se : 

■ Viaductos, 1 de 11 arcos com 3''\60 de altura 

\ 10, de 10 a 50™,0 
•PontilhOes..! ^^ ^^ 5 a lO^.O 

p *■^w^ i 20. de 1,55 a 4"',0 
fontim9es..j ^^^ _^^^^^^ ¿^ q^^^^q ^. ^«.q 

Boeiros 125, sendo 72 era arco, de 0™,70 a S'^,0. 

Material rodante 

Possue a estrada: 

13 locomotivas. 

11 carros de 1^ classe. 

7 » de 2^ classe . 
48 wagous fechados. 
19 » abortos. 

4 . » pivot. » 

3 » para animaos. 

3 carros de bagagem e córrelo . 

Além das locomotivas ácima mencionadas, recebeu o 
Governo mais 4 da extincta companhia Gearense, 3 das 
quaes se acham ínutilisadas, e urna foi aproveitada para 
mover o injector no reaervatorio d*agua da capital. 

Ascaldeirase tenders estragam-se com facilidades por 
causa da má qualídade da agua das cisternas, de que se 
faz uso em falta de outra melhor. Os saes que contém 
quasi todas, atacam* rápidamente o ferro, e d'ahi a neces- 
sidade de reparos constantes o dispendiosos. Gom pequeña 
despeza póde-se evitar este mal, cüustruindo»se reser* 
vatorios ou agudos perto das estagóesicomo tem proposto 
o Director. 
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Estagods e oMclnaéi 

As estagoes sao-apropriadas ás necessidades do servido 
da linha, e as officinas acham-se montadas conveniente- 
mente, apezar do edificio ser muito acanhado. 

O local da estagáo central foi mal escolhído> porque 
determinou a necessidade de moverem-se os trens ém 
curvas de 105 a 120"^, dentro da propria estagSo. 

A Directoría apresentou uní plano bem combinado para 
modifícag^o daslinhas e assim do ramal da Alfandega, que 
convém ser executado sem demora, atienta a sua grande 
vantagem. Tendo satisfeito o fim especial com que foi 
construido, o ramal da Alfandega nao pode, entretanto, 
servir para o trafego ordinario de mercadorias, em con- 
sequenciadesuas condigfiíestechnicas. O Director suspenden 
o pequeño trafego que «e fazia por esta linha, por sei* a 
receita muito inferior ásdespezas que exigia a conservagEo 
do leito e da única locomotiva que existe alli em condig5es 
de trafegal-a. 

A nova linha proposta tem o declive máximo de 0/"015 
o curvas de 150,^" de raio, prestando-se assim ao tra- 
fego de qualquer locomotiva, sem exigir as reparagCes 
custosas da rampa actual . O frete pode entSo ser re- 
duzido, e a linha servirá para todos os transportes 
do porto para o planalto da capital, dando renda sa* 
tisfactoria. 

O orgamento para a mudanga das línhas da estag^o e 
ramal da Alfandega, apresen tado pelo Director da estrada, 
óde61:848$695. 

Segundo fui informado, a empreza do porto deseja 
contratar com a estrada o transporte da pedra do que 
precisa, e se calcula em 40.000 toneladas, próximamente. 
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Aindano caso de adoptar*se urna tarifa excepcional, o 
frete da pedra deve ser quasi igual á despeza que exige o 
melhoramento ácima indicado . 

Capital 

o Governo Imperial mandou executaras obras do 
prolongamento desta estrada, det^cicatubaa Baturité, com 
o fim principal de soccorrer e ao mesmo tempo proporcionar 
trabalho á populagSo que immigrára do interior da pro- 
vincia perseguida pela sécca e se achava reunida ñas 
vizinhangas da capital em numero superior a 120.000. 
almas, desprovida de todos os recursos. 

Comprehende-se fácilmente que, em taes circumstancias, 
o trabalho nao podia ser proporcional á despeza, nem era 
possivel estabelecer qualquer preceito de economía, tendo- 
se de occupar maior numero de trabalhadores do que 
exigaimas necessidades do servigo, achando-se alem disso 
quasi todos enfraquecidos em consequencia das privagdes 
do todo o genero com que lutavam ha muitos mezes. 

Justamente quando encetou-se o trabalho em 1878, a 
varióla e outras molestias dizimavam os retirantes de um 
modo assustador, perecendo nesse mesmo anno 58.700, 
conforme o registro ófficial. 

A media dos trabalhadores empregados regulou de 5 a 
10.000, os quaes recebiám de 100 a 300 réis de salario, 
além do alimento, que tambem se fornecia á suas familias. 
A popula§ao occupada e soccorrida, que se reuniu ao longo 
da linha em construcgao, variou de 25 a 50.000 pessoas. 

O trabalho, além disso, tornou-se muito custoso, nao só 
em consequencia da falta d^agua, que era preciso conduzir 
de grandes distancias, como tambem porque a térra, com- 
pletamente endurecida, apresentava quasi a mesma resis- 
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tencia da pedra solta. A maior parte da despeza com 
operarios nao deve, pois, ser levada á coata da construcgáo 
propriamente, e sim attribiüdas ás especiaes condiQdes em 
que ella se realizou . 

Segundo o Sr. engenheiro Morsing, a despeza cora a 
construcQáo da estrada de Pacatuba a Canoa e o ramal da 
Alfandega importou approximadamenteem 3.261 :793$325^ 
Nesta somma nSo se acha incluido naturalmente o custo 
do trem rodante e outros materiaes fornecidos directa- 
mente pelo Ministerio da Agricultura. 

O Sr, J. P. Siqueira, 1° offlcial da Secretaria, baseado 
em documentos existentes na niesraa Repartíg^o^apresenta 
a somma de 4.461 :500$768 despendida pelo Governo, de 
1877 a 1881, comprehendida a entiampagáo da 1^ secgao e 
obras do prolongamento. Reunido a esta somma o custo 
do trecho de Canoa a Baturité, 267:996$856, vé-se que a 
despeza total devia elevar-se a 4.729:497 $623, segundo a 
conta feita pelo Sr. Siqueira, algarismo inferior ao que 
apresenta o Sr. Cyro Pessoa era seu Estudo Descriptivo 
das Estradas de Ferro do Brazil, que é de 6.519:244$814 
ouraaisl.789:747$191.' 

Receita e despeza 

Consta do quadro seguinte o raoviraento da receita e 
despeza, a partir do anno de 1880, era que se achava toda 
a linha era trafego . 



ANNOS 


RECEITA 


DESPEZA 


SALDO 


DESP. 
KILOM* 


1880 


355:3135313 
316:9J8¿F)60 
400:79^^105 
396:903^32 
299:503561i 


163:6755093 
208:749^118 
277:4045033 
326:100^)83 
261:157/1793 


92:638 >220 
108:189^242 
123:380^72 
70:8ü3A0i9 
38:350^21 
23tl25«350 


l:7i9¿{627 
2:293;S;946 
2:746i||574r 
3:2285717 
2:5855720 
%: 4795835 


1881 

1882 


1883 

1884 


1885 


273:688A693t 250ÍÍ63ÍI343 






1 
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A r^nda, tendo augmentado satisfactoriamente dé 1880 
a 1832, de^rescdu d'ahi por dianta até o anno passado, que 
foi de 373:5S3$693 cu 127:205|412 menor que a de 1882. 
A escassez de chuyas nos últimos anuos foi a causa prin- 
cipal da diminuigao da renda. 

Gonvém notar que, em 1880, muito sereseutia a pro- 
vincia dos effeitos desastrosos da sécca que ha pouco havia 
cessado, tendo aniquilado a lavoura, morto e expellido da 
provincia niais de 309.000 trabalhadores, perturbando, 
emfim, completamente todas as relagdes económicas. 

Restabelecida a lavoura ao S3u antigo estado, e revista a 
tarifa da estrada, nSo pode haver duvida de que a rendk 
ha da exceder muito ao máximo que attingiu em 1882. 

A despeza de custeio tem decrescido nos últimos annoa, 
como se vd da tabella, e é natural que desga ao limite 
normal, achando-se agora a linha ñas melhores condiQdes. 

Entre os géneros do paiz que mais concorrem para a 
renda da estrada avultam ó algod^o, café, assucar, 
frutas (laranjas), milho, couro e aguárdente, cujo peso, 
consta da seguinte tabella 





o 

3 


•09 


es 
•< 

s 


ti 

o 


o 

s 


«0 

O 
eB 
O 

8 


M 
H 
K 

§ 


1883 

18<ii 

i88í 

I8HI 

I8S4 

1885 


6i5.*165 
3.0J5 364 
i. 99a. 978 
1 8S7 515 
1 639.91Í 
1.619.139 


365.'474 

3.Í71.32Í 

3.833.9 <9 

2.770.819 

831.732 

7-O.OjJ 


kg. 
185.569 


kg. 


kg. 


99'l8« 
108.703 
105.413 
123.3)7 
191 6G8 
307.567 


kg. 

39.887 
276 S3i 
509.176 
71U.63) 
438.6Í3 
361.006 


578 373 

852.891 

1.400.636 

1.38i.52:3 










3.'52Ó'238 
2.53Í.153 


423.721 



O café e algodao augmentaram satisfactoriamente ató 
1882, declinando d ahi por diante, o café, porém, em maior 
escala, pois flcou reduzido á quinta parte do peso com que 
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figurou em 1882, Oprogresso do assucar estendeu-se até 
1883, e tendo declinado uní pouco no anno seguinte 
elevou-se quasi ao mesmo nivel era 1885. Os couros tera 
augmentado regularmentte, apezar de ser a tarifa deste 
genero excessivamente elevada, e sem ejemplo ñas estradas 
de ferro do Brazil. A aguárdente decresceu quasi na 
mesma proporgáo do assucar. O milho teve pequeño 

i augmento, de 1884 para 1885, e as frutas, nesse mesmo 

periodo, o decrescimento de 27 % 

O peso das frutas (laranjas) ti'ansportado em 1884 foi 
superior ao do café, algodálo e assucar reunidos. Em 1884 
as laranjas pagaram de frete mais 3:600^000 do que o 
assucar, figurando. neste anno emterceiro lugar na ordem 
do rendimento, e em quarto em 1885. 

A producgáo e commercio de laranjas no Ceará^ riva- 
lisando com alguhs dos géneros mais importantes, é um 
phenomeno muito curioso,, e que só se observa nesta pro- 
vincia, patenteando a energía com que a populagáo pro- 
cura tirar proveito de todos os recursos do sólo. 

O grande decrescimento que soífreu a exportagáo do 
café, de 1883 a 1885, náio proveio sómente da escassez 

.^ das colheitas na serra de Baturité, porém tambera da 

baixa de prego no mercado da capital, onde era pago a 
5$500, termo medio, ensaccado e sujeito ao frete. Pelo 
mesmo prego, ou pouco menos, compravam os nego- 
ciantes do sertáo o genero a granel em casa do productor, 
na serra, sendo desviado grande parte delle para o 
interior da provincia, por esse motivo. 

O percurso medio doí géneros do paiz que mais con- 
correra para a renda da estrada, regula dé 50 a 84 % 
de sua extens^o, como se vé nos quadros apresentados 
pelo Director nos dous últimos relatorips, O sal val 
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de 88 a 96 ^/q, devendo ser tambera muito favoravel 
o percutso dos deraais géneros de importag^o, a julgar- 
se pelo seu peso e valor do frete. 

O quadro seguinte mostra a porcentagem da renda 
de passageiros, mercadorias e bagagens de 1881 a 1885. 



ESPECIES 


1891 


ISS» 


* 

1983 


1SS4 


18SS 


Mercadorias 

Hatiaffoiroi 


67,089 

24,796 

2,529 


69,923 

2t,243 

2,233 


6S,083 

26,037 

2,943 


58,099 

32,074 

5,165 


57,583 

33,104 

4,919 


BaffaffODS. «•••■ >• 





A proporg^o da renda de passageiros tem progredido 
sempre ; a de mercadorias declinou de 1882 em diante, 
e a de bagagens, tendo augmentado até 1884, declinou 
um pouco em 1885. 

A renda destas tros especies consta da tabella que 



segué : 



ESPECIES 


18SO ' 


ISSl 


18Sd 


Morca dorias •••..-. 


111:629^900 

93:172^540 

3:396j;S20 


2J9: 933 5560 

75:974$100 

7.916^200 


269:5733230 
93:585 i599 . 
8; 6109(20 


Passaffoiros: • 


BairaffoDt ..• 


ESPECIES 


1883 


1884 


1885 


Morcadorias •••••• 


240:354^320 
91:91l56il 
10:39Q¿|669 


184:7209071 
83:346.$400 
13:7745889 


147:5f4(f86:l 
84:9109166 
12:612^700 


Patsaffoiros •. 


Bacaffcns 


: 



Nos annos de 1880 e 1885, a renda de passageiros 
foi mais de metade da de mercadorias, e apezar de de- 
crescer a propor^áo de 1881 a 1884, ainda assim póde 
considerar-se muito favoravel. '^ 
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No auno do 1885 renderam as diversas estagSes da 
estrada : 

k 

Fortaleza 0.00 99:401$880 

Arronches. 7. 200 6:437$820 

Mendobim 11 .300 3: 149$600 

Maracanahu.. 20.800 6:316$000 

Maranguape (ramal) 28 . 1 00 26 : 293$ 181 

Munguba 26.600 2:889$640 

Pacatuba . 33.200 10:064$900 

Guahyuba 40.000 4 :890$320 

Bahú 51 .200 1 :324$080 

Agua Verde. 57.200 2:244$480 

Acarape 65.500 17:715$140 

Canafistula 78.600 3:830$640 

Canoa 90.700 16:460$220 

Baturité 100.560 48:745$540 

Á planicie littoral, de Arronches a Maracanahu, con- 
correu para a renda da estrada com 13:887$420 ; a Sérra 
de? Maranguape com 26:293$181 ; a de Aratanhá e 
Guahyuba, sem prolongamento, com 19:944$860 ; a de 
Baturité, quecomprehende a de Acarape, com 86:751$540, 
e a planicie, comprehendida entre as (teas ultimas serrás, 
com 4:568$560. No algarismo de Baturité, acha-se com- 

, . • • • • 

prehendido o que provei dos géneros do sertáo, dos 
quaes muito poneos seguem pela estrada. 

Caracteres da zona 



A zona por onde se estende a estrada é a mais impor- 
tante da provincia, ndío só pela extensSo dos terrenos 
agrícolas que contém, como pela proximidade em que 
se acha do grande' mercado e porto da capital, o único 

E. F. 4 
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qae ^itreiem rela(^es directas com as pravas estran- 
geiras. 

A Serra de Bataríté, junto á qual termina actualmente 
a estrada, abrange nma superficie de 700 kilómetros qua- 
dradoSy approximadamente, elevando-se em muitos pontos 
ácima de 800 metros sobre o nivel do mar. Bem conhe- 
cida pela fertílidade das térras, amenídade do clima e 
abundancias d'agua, esta serra constítue o maior centro 
de producgSo agrícola do Ccará. 

As sorras de Aratanha e Maranguape, que ficam a 
margem da linha, apezar de occuparem menor superficie 
que a de Baturité, s^ igualmente notaveis pela fertíli- 
dade, clima e prodúcelo . 

Em todas ellas ,acha -se bem aproveitado o terreno e 
desenvolvida a lavoura da canna, tabaco, cereaes, café, 
algodáo efructas. A cultura da laranja tem se desen- 
volvido em grande escala, principalmente em Maran- 
guape, exportando-se grandes quantidades para a Ingla- 
terra. Nos annosde safra regular, o frete desse genero. na 
estrada de ferro eleva-se a doze contos de réis, próxima- J 

mente. Por aquí se pode fazer idea da importancia do 
• commercio de laraujas, que ó, por emquanto, privativo do 
Ceará. 

A planicie que medeia entre as ser ras ó igualmente 
aproveitada para criagáo, excepto a parte que mais se 
avizinha do littoral, onde existem grandes alagadizos e 
varzeas, em que se cultiva a canna e cereaes. Aqui nao 
soffrem tanto as plantas durante o veráo, como no centro 
da provincia, em consequencia da humidade com que sao 
favorecidas pela brisa do mar. 

Além da Serra de Baturité, existem outros centros pro- 
ductores importantes, predominando o algodao em maior 
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escala, mas que aínda pouco se utilisara da estrada defer- 
ro, priiKHpal méate os queflcam mais distantes daestagáo 
terminal. 

Tarifas 

Os commerciantes e productores do iníerior dá pro- 
vincia, além de Baturité, relacionados com o mercado 
exportador, nao tém, por emquanto, o menor interesseem 
preferir a estrada em parte do caminho, porque o frete 
em cargueiros, directamente á capital, é igual ou inferior 
ao transporte mixto, menos incommodo, dispensando bal- 
dea^oes, despachos e conferencias. 

Os coraboeiros, por seu lado, lucrando duplamente com 
os fretes de im por tagalo, fazem todas as concessdes aos ex- 
portadores para levarem os géneros á capital, onde 
sempre encóntram fretes de retorno, o que ainda nao 
acontece na estagáo terminal da eátrada, e outras inter- 
mediarias. Perde a via-ferrea por este motivo quasi 
todos os géneros dos centros productores, que demoram 
além de Baturité. 

E' por isso indispensavel estabelecer-seuma tarifa d¡f- 
ferencial para taes géneros, e conceder-se favores indirectos 
aos comboeiros, dispondo-os pelo interesse á entregar as 
cargas á estrada de ferro, e ficando assim garantido ó 
transporte dos géneros de importagSo, cujo frete compen- 
sará bem as reducg^es concedidas á exportagSo das zonas 
mais afastadas . 

Naturalmente, prolongando -se a estrada de ferro ao 
Quixadá, tém os géneros do sertSo de afluir para seu 
estremo com mais facilidade ; comtudo, a medida que pro- 
ponho deve ser posta em execugáo quante antes, pois do 
contrarío, em logar de ser um elemento de progresso, a 
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estrada continuará como industria mesquinha^ mentindo o 
ñm com que foi estabelecida, e acarretando além disso urna 
despeza ao Estado, completamente improductiva. 

Da propria Serra de Baturité, perde a estrada muitos 
géneros, nao so era consequencia da posigáo dos logares 
em que s2o produzidos, como principalmente por causa 
das tarifas. 

De qualquer ponto da serra á capital, custa o transporte 
de urna carga de café, de 120 kilos, em animaos, 4$000, e 
por intermedio da via-ferrea 4$760, conforme a dis- 
tancia da fazenda á estaQSo terminal, compondo-se o frete 
do modo seguinte: 

120 kilos, a 240 róis por 10 kilos 2$880 

« 

Taxa de embarque, 1 real por kilo $120 

Conhecimento $100 

Transporte da serra á estagaio terminal^ de 1$000 

e 2$000, ou em media 1$500 

Carrete da estagao central ao armazem do des- 
tinatario ! $160 

4$760 



A economía de 260 réis em carga de 120 kilos, que pro- 
. porciona o transporte em animaes, justifica a concurrencia 
que sofifre a via-ferrea, mesmo em relagao aos géneros 
procedentes dos logares próximos da esta^ao terminal. 

Esta* economía torna-se maior para os lavradores que 
ficam mais afastados da estagSo, e por isso quasi todos 
preferera o cargueiro, perdendo assim a via-ferrea urna 
parte bem importante da producgáo de Baturité.- 

Nao se comprehende como, tendo o Governo mandado 
construir a estrada de ferro de Baturité como meio o mais 
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eíBe^z de- desenvolver e auxiliar as industriíKS, cuja 
marcha regular ó profundamente perturbada pela cala- 
midade das séccas, se estabelecesse urna tarifa mais ele- 
vada queem outras linhas do Estado, e de companhias, em 
geral, collocadas em regides prosperas e produ<3toras de 
géneros mais^ valiosos do que os do Geará. 

As reclamaQdes da lavoura e eommercio da provincia 
contra a exageráoslo das taxas de transporte tém, pois, 
todo fundamento, e devom ser attendidas,- mesmo no inte- 
resse do Estado . 

Prolongamento 

O Governo mandou estudar o prolongamento da es- 
trada até a villa do Quixadá, na extensSo de 84^,200, ele- 
vando-se o ^or^amento das obras, augmento do material 
rodante e officinas a 2.620:Q00$000, correspondente a 
31:116$391 por kilómetro. 

Restringindo-se ás condigQes technicas do projecto, e 
construindo-se estagdes modestas, será possivel economi- 
sar-se 25 % do orgamento. 

O actual Director, Dr. Lassance, escolheu, com muito 
criterio, a estagao de Baturité para ponto de partida do 
prolongamento, e nSo a de Ganda, como houve idea a 
principio. Além de percorrer uma zona mais fértil, po- 
voada e provida de agua no verSo, a linha, partindo de 
Baturité, se estende junto ájserra, ñcando assim muito 
parto das fazendas de cafó, e proporciona aos lavradores 
uma economia de 20 kilómetros de máos caminhos no 
invernó, para alcangarem as estagOes, a que seriam obri- 
gados, si fosse adoptado o tragado a partir de Canda, o 
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qual, além disso, teria o inconveniente de atravessar o 
rio Choró no logar em que ó muito caudaloso, no tempo 
das chuyas . 

Além das vantagens ácima apontadas, o prolongamento, 
a partir de Baturité, dispensa o ramal de Canoa a mesma 
cidade, cujo trecho flcará fazendo parte do tronco, com 
grande economía do custeio . 

Chegando ao Quizada, a estrada attrahe com facilidade 
os géneros do sertáo, que actualmente se dirigem á capital, 
quasi todos levados pelo cargueiro, e assim tambemos de 
diversos municipios do sul da provincia, que exportam em 
grande parte pelo porto de Aracaty, e últimamente por 
Mossoró, no Rio Grande do Norte, e mesmo por Per-, 
nambuco, como Riacho do Sangue, Ico, Serra doPereiro, 
Telha e Grato, os quaes flcarao mais perto do extremo da 
estrada do que dos portes mencionados . 

Pela estrada, além disso, as mercaderías seguem di- 
rectamente ao mercado exportador da capital, sem . o 
inconveniente de baldeagSes e transporte marítimo em 
parte do trajéete que tem de fazer . 

O Quixadá é notavel pela salubridade do clima, excel- 
lentes pastagens e vizinhanga de centros de grande pro- 
duc^ao, como Pedra Branca e Serra do EstevSo, o prímeiro 
bem conhecido como exportador de algodfto, e o segundo 
pela cultura de cereaes e do café, que allí foí iniciada com 
muito pro veito algum tempo antes de manifestar-se a ul* 
tima sécca . 

A populagao que tem de aproveitar-se do prolongamento 
da estrada pode ser estimada em 200.000 almas, próxi- 
mamente. Nestas circúmstancias, é bem fundada a es- 
peranga de que melhorem as condigDes económicas da 
estrada, logo que alcance o Quixadá . 
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Producgao e commercio da provincia 

Os valores da exportagSo directa e por cabotagem, rea- 
lizada pelo porto da capital no ultimo quinquennio de 
1880 a 1885, constam do segiiinte quadro, que organizei 
com os algarismos publicados no ultimo relatorio da Pre- 
sidencia. 



■ 

* 

EXfiRGIGIOS 


EXPORTACÁO 


DIRECTA 


POB CABOTAGBM 


BOHMÁ 


1880-1881 


1.383:5705231 
4.085:545i^l8 
3 3U6:ÜK9^i2 
3.750:3885^25 
2.578 :8J7í64S 


224:578^500 
307:240^59 
657:457¿500 
598:0)5^1500 
350:780¿020 

2.138:061^79 

42fi:412ü(315 


1.608:148/1731 
4.392:785i9(r7 
3,963:546^42 
4.348:394^325 
2.929:587Í663 


1881-1882 


1882-1^83 


1883-1884 


1884-1885 


• 

Somroa 

Media 


15.104:401¿(159 


17.242:462^1733 
3.44B:492j^547 


3.021:880^331 




• 


EXERCIGIOS 

• 


IMPORTACÍO 


DIHBCTA 


POR GABOTAGBM 


SOMMA 


1880-1881 


2.633:864^76 
2.88¿:293¿129 
3.629:477^9010 
3.225:83«^26 
2.616:763^0 


3.319:601^121 


18.307:8374612 


18K1-1882 


1«'82-1883...; 

1883-1884 


1884-1885 


Somma • ." 


14.988:236¿;491 


Media 


2.997:647^(298 


663:910^4 


3.961:567^522 





Após a grande sécca que durante quatro annos 
devasten a provincia, roubando-lhe cerca de 300.000 
habitantes, destruindo quasi completamente a criagSo e 
a lavoura, a exportagáo pelo porto da capital foi de 
1.608:148$721, mas logo no anno seguinte subiu a 
4.392:785$077, o que bera demonstra a grande acti- 
vidade de sua populagSo. 
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As chuvas do 1831 foram geraes e abundantes, mas, 
posteriormente, falharam era alguns pontos, e cada vez 
mais ató 1884, em que a falta tornou-se bem sensivel. 
Dahi o decrescimento de 33 % da exporlagao no exercicio 
de 1884-1885, comparada com a de 1881-1882. 

A importagao nao acompanhou as variag5es da expor- 
tagao, tendo subido regularmente de 1880 a 1883, e 
diminuido do mesmo modo de 1883 a 1885. O algarismo 
do primeiro anno do quinquennio foi quasi igual ao do 
ultimo. A comparagao dos dous termos mostra um saldo 
de 1.065: 37 4$874 a favor da importagao durante o 
quinquennio. 

Os .géneros exportados e seus respectivos valores 
officiaes constam dos quadros seguintes . 
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QiMUlro dos fpeiiei 



esportados por eabota^em 
18S4*ll»8tt pelo 



PRINCIPAES ARTIGOS 



Agaardente de canoa 

AlgodSo em rama 

Arrot 

Assuear 

A TOS 

Bago 

Batatas o raices alimeiiticias 

Betas e fibras regetaas om cerdas... 

Bolachas 

Gafé' pilado 

Gal áe pedra 

Gallado para homens 

Carne secea 

Gabello e crina..; 

Cera Tcgetal. 

Cebólas 

Gereaes, inilho 

GÜápéos de palha 

Gonros a palles curtidas 

Cocos : 

Conrinhos em cabello 

Doco em massa . , , 

Estoiras do «arnaúba 

Farinha de mandioca 

Fratás 

Fumos e soas preparados 

Ga d os 

Gomma^ polTÍlbo de mandioca 

Herras e cascas medicinaos 

Legamos, foíjSo 

Madeiras de constraccSo 

Mel ; 

Mobilias 

Orchata e oatros xaropes 

Palha em bruto. 

Peixe seeeo 

Pomadas é banha de cheiro 

Qaeijos 

Rap a d u ras 

Redes de algodáo para dormir 

Sal 

Sementes de linha^ e entras plantas 

Sebo 

SabSo 

Toucinho 

Vinagre • 

Yinhus e licores 

Xaropes e sumos medicinaos 

BiTorsos prodactos. 



lffiO.|8Sl 



l:6J6|aOO 
5:30i|l80 

I 

75sm 

47:833^90 

Asogiooo 

79i¿(8U0 
4: 478^600 

I 

Í8:S4S¿[S50 

I 

9933000 

46:5961910 

9:528)790 

14:135)060 

l:778¿(S8J 

7449000 

4:1315300 

I3:784¿000 

327¿|400 

518^50 

16:636/^ 

$ 

é 

6 

é 

63¿|000 

& 
18:010^50 

837^1600 

4:175^400 



9S0|$300 
S00|o09 

s 

2:840^000 



n4:578¿|500 



TáLOBSl OfFICIASS 



1681-1881 



S7¿P00 

6 
487ü»00 
6:t32¿ii0 
79750J0 

é 

6O0m 

í 

Í90:626J019 

B 

533^X0 

I:i7690(>^ 

44^800 

8:794^460 

13:064^800 

10:63.>44(I0 

2S:139¿590 

i 

508 iUO* 

11:495^700 

869^000 

43:9iK,5i(K) 

i7^9ÜOa 

3:818.ii00 

23:451/^000 

849^ JO 

S 

2:184)00 
I73¡Ü00 

60Q4030 
82aU0J 

s 
i 

220^000 
10:928^0 

I37¿1*K) 

10:90iaMN) 

50^300 

820¿K)J0 

ro^sooo 
^ s 

4:365^60 
1:021^00 

2:235^80 



307:240^1059' 



Alfandega do GearA, 18 do Mar^o de 1886. — SerTÍndo de Chefe, Raymufíio 
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e «euA valore» nom exerelclos ele 
porto cía Capital 



POR BXBRflICI09 


• 










TOTAL 


1882.Í883 


1883-1884 


• 

1884-1885 


• 


6:365<;0a0 


19:1515160 


1:0235040 


38:5849930 


339:4805471) 


71:5305910 


83:7994360 


386:1665540 


1:665,9000 


1:0795240 


3:5525450 


3:3315240 


7:0305200 


3:5455940 


34:6345970 


Í0:24i5600 


8:053^000 


2:4395000 


31:5305600 


U:9i7^S280 
,ii7W00 


5:7825825 


1:381^760 

:5 


18:981¿S65 
33950)0 


140^000 


3550(10 . 


. 345000 


3935000 


85:9i9Í5450 


4485300 
150:i33p83 


48:6076980 


5435300 
458:1125634 


865000 


305000 


566>000 


766,9000 


1605000 


36t000 


3:3K95800 


17:065.^330 
5 


19:3075:^ 
6 


5:6505000 
3 


47.5775130 
4458OO 


33:6785610 


31:8805300 


33:983^200 


. 93:6725120 


a5840 


1535100 


3665400 


43K5340 
.53:7895900 


31:5505900 


7:3755600 


8O759OO 


11:9665003 


16:777iP00 
84:4893530 


28:610^600 


84:0835900 


38:8015110 


33:337|750 


331:3545940 


135000 


r 


125000 


5 


35:5045430 


] 1:633^000 


14:639^60 


33:4945800 


5:1835240 


76:8135230 


1:41650)0 


4:327^500 


3:9435000 
117^130 


13 3365380 


96:4175i00 


8:3755960 


79:5735680 


915000 


1775450 


139^250 


4495700 


14:5555450 


19:479*300 


3:4965130 


44:4805370 


50:614^X)0 


62:3285300 


68:3785500 


318:1575000 


5515400 


4;576/^500 


535000 


6:3575000 


3850 H) 


180^000 


325400 


7595150 


3:8855000 


4:5185500 


2:341^R300 


39:5455600 

655^)0 

415000 


30U|000 


335000 

5 


Upo 


1 


A 


355000 


63550ilO 


6 


A 


835000 


5 


$ 


35OOO 


35000 


38650G0 


3158ÜO 


6OO5OOO 


9805800 


¿ 


5 


5 


380>(IU0 


24:8885803 


20:3815760 


8:073í800 


83:1835810 


1:3053500 


1:5095100 


> 8715500 


4:5605^00 


9:868A00O 


13:507d000 


7:3935400 


45:04^5800 


i 


5 


d 


5O5OOO 


í 


5 


335400 


8425400 


•loofooo 


5 
6:38455^0 


1:0865000 


9.>0ó'i00 
7:9405540 


1:3875930 


1:1645^ 


709^150 


3:1615350 


15Í060 
'317$'>00 


40i|oOO 


5 


455000 

3:4875840 


3:13)^000 


30650!)0 


583|)00 


5:0295000 


30:5935330 


13:1835070 


3:lil3iOO 


41:9945280 


657:4575500 


598:005^90 


350:780j020 


3.138:0615669 



Theodoro de Castro, 
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Vd-se por esies quadros que a exportagSo do cafe, 
sendo a que mais augmentou do primeíro para o segundo 
exercício, foi tambem a que soffreu maior reduc^ao, do 
quarto para o quinto ; a de assucar oscillou, do mesmo 
modo, porém, em menor escala, e ainda menos, a de 
algodáo, que perdeu apenas 11,1 % do iquarto para o 
quinto exercício. 

Parece, á vista dé taes oscillaQ5es,q;ue os dous primeiros 
géneros soífrem mais que o ultimo, em conseqvUencia da 
falta de chuvas ; mas n¿io é assim, porque do algodSo 
exporta-se quasi toda a producQáo, e do café e assucar — 
somonte o que sobra do consumo, que é grande na pro- 
vincia. 

A falta de chuvas influo^^ directa e igualmente sobre 
todia prodúcQío da lavoura, com excepgao das laranjas, 
quando a sécca é passageira, como aconteoeu em 1884. 
Este genero tríplScou do quarto para o quinto exercicio, 
justamente quando outros soffreram grande reducgSto. 

A exportagSo de couros de bói augmentou de modo 
regular durante o quinquenio, mas a de pellos miudas 
(de cabrito geralmente) teve extraordinario desenvolvió 
mentó, representando no ultimo exercicio o respeitavel 
aigarismo de 557:3 18$480, valor official superior ao do 
café, assucar e couros de boi reunidos ! e quasi metade do 
algodSo. 

A DBspeito deste novo genero do commercio, que foi 
um dos beiis resultantes da calamidade da ultima sécca, 
darei algumas informadles quando tratar da producgao do 
Rio Grande do Norte. 

Da industria extractiva avultam na exportagSo a gom- 
nia elástica e a cera de carnauba ; a da gomma elástica 
quintuplicou do primeiro ao quarto exercicio, mas no 



^. 
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ultimo soffi^eti urna reducgao de 40 % ; a da cera dé car- 
nauba sextaplicou do primeíro ao ultimo anno. 

Este genero tem grande consumo na provincia^ o que 
nao acontece com a borracha, que ó toda exportada, de- 
vendo por isso a sua producgáo elevar-se muito alera do 
algarismo da exportagSo . 

Para se poder avaliar cora mais exactidáo do desenvol- 
vimento da producgáo e commercio da provincia, orga- 
nizei o seguinte quadro da exportaglo e importábalo, 
de 1845 a 1862 com os algarismos extrahidos do impor^ 
tante Ensato Estatistico da Provincia do Ceará do il- 
lustre senador Pompeu, q publicado era 1863. 



Qiiadx*o dos valores da oacportacüo directa o por 
oatootasem» e asslm. da Ímpor1«aQéto polo porto 
da capital» nos ejercicios de 184SS-1SSSO a 1800— 



«I 



=SS9S=5=fiS 



PERIODOS 



1845-1830 
1850-1853, 
1835-1860. 
1860-1852, 



PERIODOS 



DIRIGTÁ 



MédU annaal 



140:359<^91 

421:5655410 

1.030:148^300 

1.638:131^96 



1845-1830. 
1830-1^55. 
1855-1860, 
I860.186Í. 



DIRBGTÁ 



Media aniíual 



149:449^9 
52i:5ti^U 
963:804^46 
952i763(^l 



EXPORTACAO 



CABOTáOBM 



M¿dia annaal 



31:7iaSí800 

99:519$183 

233:6060747 

298:448^197 



TOtAL 
POa ANNO 



172:078iS)59i 

52i:(l64^93 

1.236:755y9047 

1.936:579^593 



IMPORTAQiO 



CABOTAailí 



Media annnal 



315:040^(088 

405:3015136 
608:604A231 
630:9465511 



TOTAL 
tOK AHRO 



464:489|747 

926:82311226 

1.571 :408ÍÍ277 

1.583:710^422 
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O desenvolvimento da exportagáo foi muito notavél 
de 1845 a 1860, e mais aiada de 1860 a 1862 ; a impor- 
tagao nao progrediu tanto no primeiro periodo, e no 
segundo conservou-se quasi estacionaria . 

Comparando-se as medias do quinquennio de 1855-1860 
com as do ultimo, de 1880-1885, vé-se que, no Ínter-» 
vallo de 25 anuos, a exportagao augmenten na razao de 
178 7o 6 a importá^ap na de 132^0» ^^ respectiva-, 
mente 7 7ó ^ 5% annualmente, resultado muito satis- 
factorio em urna provincia onde a falta de chuvas é quasi 
constante em diversos pontos de seu territorio, sendo 
periódicamente devastada pelas séccas, a que infelizmente 
está sujeita pela suaposigao. 

O senador Pompen calculou a exportagao geral da 
provincia em 4.600:000$ para o anno de 1862, o mais 
prospero do periodo que estudou, assim distribuida pelos 
portes e fronteiras : 

Capital 2.300:QOO$000 

Aracaty 1 .300:000$000 

Granja 200:000$000 

Acarahú 300:000$000 

Fronteiras ( gado, etc.) 500:000|000 

4.600:000$000 

Estabelecendo-se a mesma proporgao em relagao ao * 
exercicio de 1881-1882, tambem o mais prospero do 
ultimo quinquennio, se reconhece que a provincia deve 
exportar actualmente 9.000:000$, no caso de nao fa- 
lharem as chuvas. 

Últimamente uma parte dos géneros que désela das 
comarcas do Ico, Crato e Jardim para o porto de Aracaty, 



— 63 — 

tem-se desviado para o de Mossoró, no Rio Grande do 
Norte, e mesmo para Pernambuco ; mas forgosatriente 
convergem para a capital da provincia, logo que se 
prolongar a estrada de Baturité, attenta a rapidez, 
commodidade do transporte e outras vantagons que a 
estrada, como instrumento de progresso, deve offferecer-á 
lavoura e commercio do interior. 

O senador Pompeu declara, em seu importante Ensato 
Estatistico, nao ter conseguido dados officiaes relativa- 
mente á exportagáo e iraportagáo pelos difFerentes portes 
e fronteiras da provincia, -calculando os respectivos al- 
garismos por informagóes particulares e deducgdes in- 
directas . 

Nos relatorios da Presidencia só figura a estatistica do 
movimento pelo porto da Capital, e assim acontece em 
outras provincias, com raras excepgoes . Entretanto em 
todos os portes de segunda ordem e assim ñas fronteiras 
existem mesas de renda e collectorias que cobram im- 
postes geraes e provinciaes, registrando-se consequen- 
tómente os géneros na occasiáo do despacho . 

Creio nao ser muito difflcil organizar-se a estatistica 
commercial das provincias com os dados ofiiciaes, que por 
Lei sao obrigadas a fornecer ás estagSes fiscaes, nao tendo 
por isso explicagáo razoavel o abandono de um servigo de 
taraanha importancia, e sem o qual nao ó possivel admi- 
nistrar-se regularmente. 

Sem recursos officiaes, organizaram o Sr. J. Agnw, 
vice-Consul inglez na Parahyba, eos Srs. Superintendentes 
das estradas do Limoeiro e Imperatriz, em Pernambuco e 
Alagóas, a estatistica completa das entradas de assucar e 
algodao ñas capitaes das respectivas provincias, com 
especiflcagao dos difíerentes meios de transporte, trabalho 



\ 
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da maior valia, que esses dignos cayalheiros graciosamente 
me offereceram, e á vista dos quaes pude deduzir com 
seguranga a posígáo económica das estradas de ferro do 
Norte em relagáo com as do Sul do Imperio. 

Estas estatisticas vSo mencionadas nos artigos que 
tratam das estradas dessas provincias . 




N 



Estrada de Perro do Natal a Nova Cruz 



Provincia do Rio Grande do Norte 

A provincia do Rio Grande do Norte difiere completa- 
mente da do Ceará quanto á natureza e posigáo dos 
centros agrícolas que mais concorrem para a exportábalo. 

No Ceará, a lavoura acha-se concentrada ñas ser ras 
eruptivas e destacadas em meio da planicie, a partir de 
30 kilómetros da costa ; no Rio Grande do Norte, sao os 
valles sedimentarios, enfileirados ao longo do littoral, que 
contém os melhores terrenos de cultura, e se acham bera 
aproveitados pela populagáo. 

Emquanto no Ceará foi preciso que as estradas de 
Sobral e Baturité procurassem o centro para obterem 
> maior trafego, a do Rio Grande do Norte teve de acom- 

panhar a costa em grande extensSo, com o mesmo flm. 

Partindo da capital, segué esta estrada na direcgao do 
sul até o kilómetro 86, correndo em toda esta extensáo 
parallelamente á costa, e na distancia de 12 kilómetros, 
termo medio. 

Neste trecho, que chamarei littoral, atravessa os valles 
de Pitimbú, Jacupiranga, Trahiry, Baldum, Jacú e parto 
inferior do Carimatahú, sendo maiores e mais cultivados 
os de Trahiry, Jacú e Curimatahú, no primeiro dos quaes 
se acha a cidade de S. Josó de Mipibú, no segundo a villa 
de Goyaninha e no terceiro a da Penha. E' d'ahi que sahe 

E. F. 5 
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quasi a totalidade do assucar e cereaes que exporta o sul 
da provincia. Infelizmente a área destes valles apro- 
priada á cultura nSo é grande, medindo apenas 260 
kilómetros quadrados. 

Alóm do kilómetro 86, a linha afasta-se da costa, e 
procura o centro, subindo pelo valle do Curimatahú na 
direcgao do norte, penetrando no agreste lago que passa 
para a margem direita do mesmo rio, no kilómetro 92. 
Aqui o terreno muda completamente, n3o se prestando 
mais á cultura da canna, e sóraente á do algodáo e 
cereaes, em determinados pontos, nos annos de bom 
invernó. Ésta feigao mantem-se até Nova Cruz, que se 
acha em pleno sertao, e onde se fazem sentir todos os 
rigores da sécca. O rio Curimatahú, que passa junto de 
Nova Cruz, nem mesmo serve quando corre pelo invernó 
( estagáo das chuvas ), por causa dos saes que contem em 
dissoIugSo. Actualmente a agua que se consomé alli é 
levada do rio Pequiry, pela estrada de ferro, distante 
40 kilómetros de Nova Cruz. 

Entre os valles^ da secgao littoral intercalam-se 
taboleiros arenosos, geralmente esteréis, que mal se 
prestara para criagáo de gados . A estrada percorre esses 
taboleiros na extensao de 70 kilómetros, ou mais do 
dobro da largura de todos os valles . Além de ser pequeña 
a superficie da zona que se presta á cultura, soíFre a 
estrada grande concurrencia da navegagáo costeira que 
se deriva do porto da Penha, e rouba-lhe os géneros do 
centro productor, que fica mais distanta do seu ponto 
inicial, e deviam pagar maior frete. 

O superintendente, com o fim de matar esta concur- 
i:'encia, propoz ao Governo uma reducQáo ñas tarifas para 
a estaco da Penha, que foi apjpróvada e se achava em 
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execugao quando visitei a estrada. O abatimonto, porém» 
nao foi sufficiente, pois continuava a concurrencia, sendo 
necessarío por isso maior reducgao. 

Os géneros do interior da provincia, do lado do snl; 
entre os quaes avulta o 2ÍgoáS.o, e que deviam procurar a 
estagao terminal em Nova Cruz, desceñí, entretanto, quasí 
todos para o porto de Mamanguape, da provincia da 
Parahyba, por intermedio do qual importara e exportam 
os sertoes vizinhos desde os tempes mais remotos. O 
interposto commercial de Mamanguape nao só prejudica 
esta estrada, como tambem a do Conde d'Eu, cuja estagák) 
terminal (Independencia) dista cerca de 50 kilómetros 
de Nova Cruz. Este mal nao pode desapparecer em pouco 
tempo, e nem bastará a reducgao das tarifas para com- 
batel-o efficazmente, sendo indispensavel o estabeleci- 
mento de uma ou mais casas exportadoras em Nova Cruz, 
como pretende promover a directoría da Imperial Bra^ 
zilian and Nova Cruz Raüway Company, Itmited, 
segundo fui informado. 

O commercio do interior da provincia segué tres 
direcgoes differentes: a do porto de Mamanguape, no 
extremo sul, a de Macahyba, no centro, e a de Mossoró no 
extremo oeste. O commercio do sul é o único que pode ser 
encaminhado pela estrada, sendo por isso indispensavel o 
emprego de todos os meios para se conseguir esse re- 
sultado. Sem obter os transportes dos géneros do sertao 
que procuram a linha do sul, e os da parte inferior do 
valle do Curimatahú ( districto da villa da Penha), a 
estrada nao se pederá manter por muito tempo, attenta a 
exiguidade da renda proveniente dos transpeirtés dos 
centros agricolas coUocados áquem da Penha, 

Os productos do sertao que se dirigem ao porto de Ma- 



— 68 — 

cahyba, sáio ahi embarcados directamente para a Europa 
ou Pernambuco, nao se iitilisando da estrada, que Ihe 
fica fóra de caminho. O mesmo acontece em relaQáo ao 
porto de Mossoró, situado no extremo opposto da pro- 
vincia, em que se acha a estrada. Esto porto é frequentado 
pelos vapores costeiros da corapanhia P^ernambucana, e 
occupa o primeiro logar como exportador de algodao. 
Os géneros seguem dalli para Pernambuco e Ceará, de 
onde sao enviados para o estrangeiro. Pelas circumstancias 
em que se acha collocada, e em consequencia da posigáo 
especial dos centros agrícolas, conduz apenas a estrada 
21 % do assucar e algodáo que sahe da provincia ; de sua 
propriazona, que prodiiz termo medio 7.235,5 toneladas 
de assucar, perde uma boa parte, conforme demonstra 
a estatistica. 

O valle do Ceará-Mirim, mais rico e productor que 
todos do sul, servidos pela estrada, está completamente 
fóra de seu alcance, e nem podia ser attrahido pelo pro- 
jectado ramal, como se pensava, e demonstrarei mais 
adiante. 

Movime.ito fliíanceiro 



Em Dezembro de 1882 foi aberta toda linlia ao trafego, 
dando de 1883 em diante o seguinte resultado : 



ANNOS 


RECEITA 


• 

DESPEZA 


DÉFICIT 


1833 


89:072íl4)0 
79:'^7l/ni') 
68:491^510 


18):792^600 
223:3 16.$755 
227:067^17 


10>:721ál470 
159:345.5415 
138:576:^097 


1884 


1885 





Aborta ao trafego em um anno de pequeño invernó, 
e continuando a escassez de chuvas dahi por diante, de 
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que resultou a diminuiQ^to da produgSo, naturalmente a 
renda devia diminuir, como aconteceu ñas estradas do 
Geará e de outras provincias do norte» onde as séccas se 
fazem mais sentir. Em todo caso, o déficit nSio pode des- 
apparecer sin^o no ñm de muitos annos, pois ó preciso 
que a renda se eleve a 400 7o rtiaisque em 1885 para 
satisfazer as despezas de custeio. Este resultado é prova- 
vel que se obtenha, quando desapparecer a ' concurrencia 
do porto da Penha, e transitem pela estrada os géneros 
do sertáo do sul, quahoje se desviam para Mamanguape. 
A despeza de custeio nao guarda proporgao com o tra- 
fego e condÍQ5es da linha. Com o estabelecimento dos 
trens de subida em días alternados, e assim os de descida, 
como acontece ñas estradas de Sobral e Baturité, conse- 
gué-se alguma reducgSo ñas despezas, do mesmo modo 
que fixando-se em 14 kilómetros a velocidade dos trens 
de carga e em 18 a dos mixtos, de que nao resultará o 
menor inconveniente. 

Os géneros que concorreram para o trafego da estrada 
em 1885 constam da seguinte tabella : 

Assucar 3.347,709 kilos. 

Algodáo 255,067 > 

Milho 50,213 » 

Farinha 234,697 > 

Madeira 57,913 > 

Diversos 1 .712,288 » 

Total 5.657,887 » 

O assucar concorreu com 59 7o de todo peso transpor- 
tado, sendo insignificante as parcellas dos outros géneros 
de exportábalo. 
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A produc^fio de assucar nos valles atravessados pela 
estrada é, nos annos normaes, de 7.237,500 kilogrammos ; 
sendo porém, no ultimo anno muito- pequeña, e mesmo 
dessa perdeu a estrada urna grande parcella, que se des- 
vióu pelo porto da Penha . Do algodao do sertáo que con- 
vergiu para o porto da capital, representando cerca de 
1.000 toneladas, a estrada transportou apenas 255.067 
kilogrammos. Este genero, como já fiz ver, segué quasi 
todo pela linha central de Macahyba,. que se acha muito 
afastada da estrada. 

Em 1885 renderam as estagdes : 

Natal 0,00 kil. 48:292$509 

s! José , 40,640 » 5:517$210 

Goyaninha 63,500 » 2 : 762$000 

Penha . . , 80,22d » 3:523$330 

Nova Cruz 121,000 » 4:850$110 

Paradas (8)... 4:850$110 

Apezar de ser o anno de producgSo escassa, estes alga- 
rismos demonstram os pequeños recursos da zona por onde 
se estende a estrada. 

Capital 

o decreto n. 6875 de 26 de Abril de 1878 fixou o ca- 
pital desta estrada em 5.496:052$544, o qual goza da 
garantía de 7 % durante 30 annos, sendo de 80, poróm, a 
concessao, com o privilegio da zona de 30 kilómetros 
para cada lado do eixo da linha. 

A estrada, como já ficou dito, estende-se em grande 
parte de sua extensSo, 90 kilómetros, ao longo do littoral, 
sobre uma planicie arenosa, cortada por alguns valles 
de denudagáo pouco profundos, e com a largura total d^ 
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20 kilómetros, Em 70 kilómetros, pois, da zona littoral 
liño houve quasi niovimento de térras, ficando o tra- 
balho reduzido ao assentaraento da via permanente. Nos 
20 kilómetros restantes, através dos valles, construiram-se 
pontes e pontilh5es, porém o movimento de térras foi 
Insignificante. As condigoes pouco variam além da 
zona littoral até Nova Cruz, eneontrando-se alguns 
cortes em rocha, mas de pequeña altura e extensao. 
A despeza kilométrica, incluindo material rodante, offl*- 
ciñas, estagOes e mais accessorios da estrada, nao podía 
exceder de 25 :000$000, aínda suppondo que os salarios 
fossem táo altos como ñas provincias do sul. 

A linha é de fácil conservagáo, estendendo-se quasí 
toda em terreno plano e secco. 

Condigoes technlcas 

Bitola.. 1™,00 

Declividade máxima 0^,025 ^/^ 

Relagao da extensao em nivel 28,60 7^ 

» dos alinhamentos rectos. ........ 75,80 7o 

Raio minimo das curvas 110™,00 

01)ra8 d'arte 

Das obras d'arte, a mais importante é a ponte sobre 
o rio Curimatahú, que mede 42 metros de váo, seguin- 
do-se os dous viaductos sobre o rio Capió, valle do 
Trahiry, de 25 metros de váo cada um, e mais 5 de 
12 metros. Estas obras acham-se actualmente em bom 
estado de conservagáo, assim como toda a linha. 

Material rodante 

Locomotivas 11 

Carro-saláo 1 
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Carros de 1* classe 9 

»* de fumantes 9 

» de 2** classe 6 

Wagoas fechados 56 

» abertos 67 

» para gado 13 

» de platafórma 17 

» para lastro 47 

Trolys 2 

Este material excede mnito as aeoessidades do servigo, 
c natnralmente houTe engaño em soa fixa^o, porque 
eram bem conhecidas as condi^oes da zona para se anto- 
risar tamanho desperdicio. O carro -saláo e mois dous 
de pñmeira classe, nlo t¿m iguaes em riqueza ñas mais 
opnleaias estradas do Brazil . 

O supeñntendente transformou tres carros de fumantes 
de modo a se prestarem aos passageiros de primeira 
classe e ao transpDrte de bagagens e correio. Sio estes 
que serrem commummente, adiando-!^ os mais de pri- 
meira class3 encostados, por falta de servido. A fre- 
quencia media diaria em 1884 fui de 2 passageiros de 
primeira classe, e de 3 em 1885 ! 

£staco3S e olllcinas 

Além de 5 estag5es, tem a estrada 8 paradas, todas 
construidas regularmente. As officinas acham-se na ca- 
pital, ao lado da esta^ao central, e contém as machinas 
necessarias que exige o servia da línha. 

O trafego é mantido com muita regularidade, e o 
superintendente empr^^ todos os esforgos para bem 
servir ao publico. 






» • 

Ramal do Geará-Mirim 



A' simples vista da carta da provincia se reconhece 
que o valle do Ceará-Mirira ficará servido, em melhores 
condigOes, com urna estrada directa, do que pelo ramal 
proj^tado da linha de Nova Cruz. A favor do ramaf 
allegam-se as seguintes vantagens: 1^, dispensar trem 
rodante e officinas ; 2**, estabelecer o transporte directo 
á capital, evitando a travcssía do rio Potengy.* Estas 
vantagens, porém, nao tém a menor importancia, attenta 
a grande economia de percurso e capital, que se realiza 
com a estrada directa. 

O ramal, que tem 42.360 metros até a cidade do 
Ceará Mirim, entronca-se na estrada de Nova Cruz a 
pouco menos de 10 kilómetros da capital, sendo assim 
a distancia entre os dous pontos de 52.000. Para exe- 
cuQáo deste projecto foi fixado o capital de 1 .417:500$000 
por decreto n. 9520 de 31 de Maio de 1884, que appro- 
vou os respectivos estudos . 

A estrada directa nao pode ter mais de 35 kilómetros, 
partindo da margem esquerda do Potengy, em frente á 
capital da provincia, nem a despeza excederá de 
1.193:700$000, conforme o esbozo de orgamento que 
organisei, tendo em attengáo as circumstancias da loca- 
lidade e as necessidades do trafego. A linha directa 
realiza, pois, uma economia de 17 kilómetros de percurso. 
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e 223:800$000 do capital, proporcionando assim um 
transporte mais rápido e barato, e exigindo menor sa- 
crificio do Estado pela garantia de juros. 

Além disso, esta linha deve alcancar o valle com 24 
kilómetros de extensSo, quasi no extremo inferior da zona 
cultivada, e sobe acompanhando-a por mais 11 kilómetros 
até a cidade do Ceará-Mirim, assentada na parte superior 
da mesma zona ; circumstancia que muito facilita o tran- 
sporte dos géneros da lavoura parasuas estagoes. O ramal, 
pelo contrario, vai directamente á cidade, e ahi termina 
(jom 52 kilómetros, ficando as fazendas de assucar na dis- 
tancia media de 7 kilómetros desse ponto. 

A capital nada perde, partindo a estrada directa da 
margem opposta do rio Potengy . Quasi todo o commercio 
do Ceará-Mirim e regioes vizinhas se realiza por inter- 
medio dos portes de Guarapos e Macahybas, dous centros 
de grande movimento, que demorara a 12 e 20 kilómetros 
da capital, rio ácima, fazendo-se por ahi a exportagao dos 
géneros directamente para Pernambuco ou para o estran- 
geiro, e assim tambera a iraportagao, sera a raenor inter- 
ferencia do raercado da capital. 

O representante da casa coraraercia] mais forte de Gua- 
rapos, que é tambera da provincia, declarou-rae que trans- 
feria seu estabelecimento para junto da estagáo principal 
da estrada directa, logo que ella fosse construida ; outros 
pretendem fazer o mesrao, segundo fui inforraado . Lu- 
crará, pois, a capital coUocado o centro do commercio do 
lado fronteiro, o que até agora ná;o acontece, achando-se 
muito distante . 

As mercadorias transportadas pela estrada directa nSo 
tém necessidade de atravessar o rio, achando-se junto da 
estagao os arraazens exportadores . 
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Para os passageiros, a travessia nSo é difficil, como ató 
agora, tornando-se aínda mais commoda coin o estabeleci- 
mentó de uma lancha a vapor. 

Nao so os lavradores do Ceará-Mirim, como todas as 
pessoas com quem conversei a respeito do melhora- 
mentó, opinam pela estrada directa, de preferencia ao 
ramal . 

O valle do Ceará-Mirim e a regiáo mais rica e produ- 
ctora da provincia . Existem ahi 43 engenhos, sendo 25 
movidos a vapor e 21 por animaes, com a producQSo an- 
nual de 102.000 saceos de assucar, ou 7.950.000 kilos. 
Sem cultura acha-se ainda uma vasta superficie que 
pode ser aproveitada com a plantagao da canna, algodáo 
e cereaes . As térras sao muito ferteis, como é sabido, 
desenvol vendo, principalmente a canna, de um modo admi- 
ravel. Os maiores engenhos fabricam 450 a 600.000 kilos 
poranno. 

Por falta de estrada de ferro, ainda nao se montou o 
engenho central projectado nesta localidade, e os lavra- 
dores lutam com grandes difficuldades para o transporte 
de apparelhos e machinas pesadas, nao tendo por este mo- 
tivo se desenvolvido .mais a industria, tirando-se maior 
proveito das boas condigSes de uma zona tío próxima do 
mercado exportador. Todos os valles que demoram aosul 
da capital, cortados pela estrada de ferro Nova Cruz, isto 
ó, Pitimbú, Cajupiranga, Trahiry, Baldum, Gojaninha, 
Catú, Curymatahú, produzem 96.500 saceos de assucar, 
,0U 7.237.500 kilos ; isto é, menos do que produz só por si 
o valle do Ceará-Mirim . 

Sem razSo, deu-se preferencia á linha do sul para o 
estabelecimento da primeira estrada de ferro da provincia, 
Qousi^erando-se em segundo logar a do Ceará-Mirim, que 
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tem sobre aquella a grande vantagem de produzir mais, e 
ter menos 86 kilómetros de percurso. 

Com estes predicados, a linha do Ceará-Mirim dará 
renda sufficiente para manter-se e pagar os juros do 
capital, pouco tempo depois de construida. 

O augmento da producQSo e commercio, resultante da 
construcQáo da estrada, compensará largamente o pequeño 
sacrificio que flzer o Estado com este melhoramento. 

Orgamento appróximado da estrada da capital á 

cidade do Ceará-Mirim 

Estudos 20:000$000 

Rogado e destocamento 15:000$000 

Locagao 15:000$000 

Preparagáo do leito 175:000$000 

Pontes e pontilhSes 70 : 000$000 

Trilhos, pesando 18 kilograramas por 

metro 1 . 360 toneladas a 95$000 ... 1 29 : 000$000 
Talas, grampos, parafusos e percas 

125 toneladas a 120$ 15 : 000$000 

Dormentes 45 .000 al $700 ... .• . 76 : 500$000 

Assentamento, lastro e transporte do 

material 108:000$000 

Gyradores (2) • 14:000$000 

Caixas d'agua (3) 15:600$000 

Desvies, signaos e chaves 22:060$000 

Telegrapho 12:000$000 

Officinas 60:000$000 

EstagSes (2), paradas (4), e armazem. 60:000$000 
Locomotivas, 4 de 15 a 20 toneladas 

a 20:000$ 80:600$000 
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Carros (3) de 1* classe e bagagera 15 :000$000 

4 de 2^ a 4:000$000 16:000$000 

20 wagons fechados a 2 : 000|000 40 : 000$000 

20 plataformas a 1 : 800^000 36 : 000$000 

10 de lastro a 1 :000$000 10:000$000 

Desapropriacáo 40:0C0^000 

1.044:7tí0$000 

Eventaaes e beneficio 80:000$000 

DirecgáLO e administragáo 50:000$000 

Direitos de expediente 20:000.?000 

Total 1.194:760$000 

* Producgáo da Provincia 

OSr. major Guilherme de Souza Caldas, inspector do 
Thesouro provincial, teve a bondade de fornecer-me os 
quadros estatisticos da exportagiío da provincia, que 
transcrevo ein seguida. 
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Tf, 4.<-> Quad.ro demonstratl^o dos señeros expor- 
tados pelo porto de ¿tfac&u. n.o periodo decorrldo 
de Jullio de 1S77 a J>azeaul>ro de 1SS5« 



ÁRTICOS 



Sal 

AlgodSo em p'uma 

Cooroi salgados 

Cera de carnauba 

IdeiQ ídem (em Talas)... 

Ilem do abelha 

Pennas de éma 

Fumo em corda 

Carne secea (do sertSo) 

O^sdb eom carne 

Sebo 

Qu cijos do mantoiga... 

diro^o de algodio 

ídem de carnauba 

ídem de ollici a 

Ghifr^B de boi 

Miados de galo........ 

SomoQtes oleosas 

Baxo de poscada 

Gornma do mandioci.... 

Qiieiios do coalho 

LS de carnoiro 

Ar«-oz em cisca 

Sola (rneios) 

C'iDrinhos cartidos 

Foijáo 

G')oriDho3 em cabello... 

Idsro de bezorro 

Pal ha do carnauba 

Eitoiras de carnauba... 

Poixe secco 

Toros 

Soiaspi 

PranehSes 

Mol de abelha 



UNIDADES 



8.061 
64.636 



i.iOO 

137 

84.950 

11.15) 

3.053 

10.000 

9.U00 

39 



191.126 



UTROS 



KILO- 
GRAMMAS 



97.336.63: 



1.5U 



10 



97.328.181 



3.7S8.99Í 

171.323 

165.977 

14.191 

703 

597 

1.640 

37 314 

8.469 

i.irs 

31.495 

647.615 

3.95) 

4.145 

37.3(K) 

963 

5.839 

55 

9.432 

370 

90 

330 



4.848.520 



VALOR 
OFFICIAL 



491:384i5K)79 

1.53{:837a6l9 

87:959;^9 

78:365¿'50 

6:5i ^8a 

3Di54()0 

3:791^')00 

30:931 680 
184^212 

49\Sl000 

18:3)4¿í960 

3:377^15 

45^ 
186;000 
207a20) 
3385 X» 

37^ 

1:874<2160 

135A0OO 

115700 

16:0925503 

16:1755560 

6I575O 

19).^X) 

139;¡000 

15:7635370 

1:7415100 

15: 5035*^01 

615003 

330)000 

135260 

55760 



3.316:150/$li5 
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Vé-se por estes quadros que quasi todo o valor da 
exportagáo . da provincia provem do algodáo e assucar, 
entrando cada um delles com partes iguaes. Mais 
adianto tratarei de um novo genero, producto da criagao, 
que ja occupa logar preeminente no quadro da expor- 
íslqSLo, e rivalisará muito breve com os principaes da 
lavoura . 

O algodáio nS.0 so é exportado pela capital, Macáo 
e Mossoró, como tambem pelo porto da Penha, ao sul 
da provincia, e por Mamanguape, pertencente á Para- 
hyba. Avaliando-se em 200:000$000, no minimo, o 
que sabe por estes dous últimos portes, nSio contem* 
piados nos quadros, temos que o valor medio annual do 
algodSto exportado subiu a 1.464:000$000 próximamente, 
durante o ultimo quinquennio. 

O assucar é exportado quasi todo pelo porto da capital, 
sahindo algum por intermedio da Penha, e pequeñas par- 
celias por Mamanguape, que se pode avallar em 
150:000$000, montando, pois, o total por anno em 
1.340:647$000, durante o ultimo quinquennio. 

Das salinas de Macáo sabe quasi todo o sal que figura 
na estatistica, contribu indo as de Mossoró com pequeña 
quantidade, elevando-se o valor exportado a62:000$000 
annualmente. 

Como se vé dos quadros, ó insignificante a exportaglo 
de cereaes, fumo, cera e palha de carnauba, xarque, 
peixe secco e outros géneros de lavoura, representando 
todos a pequeña verba de 26:790$i)00. 

Os couros salgados e courinhos em cabello, nSlo 
contemplados no primeiro quadro da exportarse da 
capital e Mossoró, de 1880 a 1885, apparecem, entretanto, 
no quadro especial de Mossoró, pertencente ao P semestre 
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do corrente aano, e no de Macáo, de 1877 a 1885. Estes 
mappas forana preparados em épocas differentes, por isso 
ó provavel que a falta do primeiro provenha de omissáo 
do copista . 

O valor de taes géneros, provenientes de Mossoró, 
elevou-se a 240:963$350 no 1° semestre do corrente 
anno, cabendo a mor parte, ou 226:455$750aoscourinhos 
em cabello, e apenas 14:480$600 aos couros salgados. 
Neste mesmo semestre figura o algodao com a somma 
de 56:432$960, ou a quarta parte do valor dos courinhos 
era cabello, sendo, entretanto, aquello genero o que con- 
stitue quasi toda a exportagáo de Mossoró durante o 
ultimo quinquennio, segundeo respectivo mappan. 1. 

Quando na capital da provincia procurava informagoes 
a respeito dos géneros de producg3o, algumas pessoas 
deram-me noticia do grande incremento que teve nos 
últimos anuos o commercio de pelles de cabrito, ou de 
courinhos, como dizem alli, genero que ate certo terapo 
passara desapercebido . 

Continuando ñas pesquizas, obtíve depois esclareci- 
mentos que me parecem muito importantes, e poderlo 
interessar á populagáo do interior de algumas provincias 
e tambera dos logares próximos do littoral, onde é fácil 
a criagáo dessa especie. 

Fui durante a sécca de 1877 a 1880 que desenvolveu- 
se era grande escala o commercio desse genero ñas pro- 
vincias do Ceará a Pernambuco, o qual se acha actual- 
raente bem firmado, e constitue grande recurso para a 
populagao do sertao . 

Antes dessa época, as pelles de cabrito, ou courinhos, 
como se denominara no coramercio, erara exportados em 
pequeñas parcellas, e accidentalraente, quasi todos para a 
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Inglaterra, onde se confundiam cora o genero de outras 
procedencias da America do Sul. 

Era 1878, achando-se o gado vaccum e lanígero ex- 
tremamente reduzido, ou quasi extincto no sertá^o, o povo 
langou mSo do cabrito como recurso extremo, reconhe- 
cendo entáo o erro de haver menosprezado a criag^ío do 
animal que mais se harmonisa com as circumstancias do 
solo e clima do sertáo, resistindo bem aos rigores da sécca, 
e ató progredindo mais, eraquanto as outras especies de- 
finham e desapparecem . 

D'ahi pro veio a abundancia de courinhos nos mercados 
do littoral, e o augmento da exportagao para a Inglaterra, 
onde o genero brazileiro tornou-se entáo conhecido, e foi 
devidamente apreciado . 

As duas maiores casas que nos Estados- Unidos nego- 
ciara era courinhos — Keem Coats de Philadelphia, e Stain 
& Corap*. de New York, — tendo noticia pelo seu corres- 
pondente era Londres do apparecimento e boas qualidades 
do genero brazileiro, mandaram um representante ao 
Brazil era 1882, o qual estabeleceu casas no Ceará e Mos- 
soró, comprando era vasta escala, pagando melhor o ge- 
nero, e assim dosenvolvendo as transacQoes, e firmando o 
mercado em bem do paiz. 

O proQO do courinho, que antes nao passava de 400 a 
500 róis, triplicou pouco tempo depois, regulando era 1885 
a 1$350, terraoraédio, elevando-se o valor da exportagáo, 
de algumas dezenas de contos, que era antes da sécca, ao 
respeitavel algarismo de 4 . 000 : 000$000 era 1885, segundo 
a estiraati7a do Sr. C. Salvine, representante das casas 
araericanas, perfeito conhecedor do negocio, e a quera devo 
estas informaQfifes. 

O beneficio que auferia ó coramercio inglez, corao in- 
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termediario, antes do estabelecimento das transacgdes com 
os Estados-Unidos, passou depois ao productor e xx)mmer- 
cíante nacional . Pelo prego antigo, quando as remessas se 
faziam para a Inglaterra, a exportábalo de 1885, que pro- 
duziu 4 . 000 : 000$000, nao iría além de 1 . 482 : 000$000, 
lucrando assim o paiz, so n'um anno, por virtude das re- 
lagDes com os Estados-Unidos a somma de 2.580:000$000, 
parte resultante do augmento do prego, e parte proveniente 
da eliminagSo do intermediario inglez . 

Para se avaliar da importancia do novo commercio, 
basta dizer que o porto de Mossoró do Rio Grande do 
Norte, onde afflue mais de metade do algodao da provincia, 
e alguma do sul do Ceará, exporten em 1885 — 15.000 
fardos, no valor de450:000$000, subindo, entretanto, o 
dos courinhos a mais do dobro dessa quantia. 

Nos annos de boa safra, Mossoró tem exportado de 45 a 
50.000 fardos, ou 1 .500:000$ÜOO, no medio. O commercio 
de courinhos, pois, que comegou propriamente ha seis 
annos, acha-se quasi ao nivel do principal genero, e pode 
ser considerado superior, porque nao está sujeito ás ir- 
regularidades das estagdes. 

O genero brazileiro tornou-se conhecido no mercado 
americano ha quatro annos apenas, depois que as duas 
casas de Philadelphia e New -York estabeleceram seu 
agente ñas provincias do Norte, e já em 1885 occupava 
logar preeminente. 

As pellos brancas sSo mais apreciadas que as pretas ; e 
como as remessas do Brazil contém maior proporgao das 
primeiras, por isso é o nosso genero classificado em pri- 
meiro logar. 

Na estatistica do Commercio Americano de 1885, pu- 
blicada no comego do corrente anno, vé-se que o genero 
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brazileiro é o que menos perde em relagSc á cor, compu- 
tando-se o seu depreciamento em 10 7of quando o de ou- 
tras procedencias desee de 15 a 50 °/o> como o do México. 

Nesse anno, receben aquello mercado, do México, Co- 
lumbia, Venezuela, Brazil, Rio da Prata e outros logares 
da America, 33.000 fardos com 16.000.000 de courinhos, 
no valor de 20.000:000$000, cabendo ao Brazil 20 % 
destasomma. 

O máo systema tributario de algumas provincias tem 
constrangido o commercío de courinhos, que convém, en- 
tretanto, ser acorogoado por todas os modos, attentos os 
grandes beneficios que produz . O genero da Parahyba, 
por exemplo, que entra no Rio Grande do Norte, e ó ex- 
portado pelo porto do Mossoró ao Ceará, donde segué para 
o estrangeiro, paga na provincia de que procede 3 7o © 
mais 10 % addicionaes ; no Rio Grande. do Norte, 3% a 
titulo de transito ou expediente, e ainda 7 Vo de exporta^ao 
no Ceará ; ao todo mais de 13 % • 

No Ceará, o genero nem sempre desembarca, sendo logo 
baldeado do vapor costeiro para bordo do navio estran- 
geiro, si acerta de achar-se allí na occasiSo da chegada 
do primeiro, Neste caso, deixa de pagar o imposto de 7 %, 
que só se realiza quando a mercadoria desembarca, e tem 
de esperar navio para ser exportada, segundo informa-me 
o Sr. Sal vine. Este systema nSo parece regular. 

O imposto cobrado no Ceará ó exorbitante, e o facto de 
ser dispensado quando a mercadoria deixa de desembarcar, 
prova que ó considerado como de expediente ; entretanto, a 
taxa vai além do dóbro da que exige a provincia produ» 
ctora do genero . 

A experiencia que adquirí u o sertanejo em meio da 
miseria foi-lhe de grande proveito . A criaQSo de cabritos, 
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de que pouco se curava, merece agora o maior cuidado, e 
tem-se desenvolvido em bem da populagao, como boa fon- 
te de renda que ó actualmente, e grande recurso ali- 
menticio. 

De 1882 a 1885 chuveu pouco nos sertfiíes do Norte, e 
em rauitos logares houve grande mortandade no gado 
vaccum, e tornou-se bem sensivel a falta de farinha, que 
é o pao do sertanejo.. A populagao, entretanto, deixou de 
emigrar, e pode manter-se era grande parte, grabas ao au- 
xilio que proporciono u-lhe a criagao de cabritos. Mais de 
metade dos avultados carregamentos de farinha de Santa 
Catharina e Maranhao, importados no sertao durante essa 
época, foram comprado3 com o producto dos courinhos, e 
pode ser dispensado em parte o xarque e o bacalháo, lu- 
crando o povo duplamente. A crise nao foi, por isso, 
rauito sensivel, nem o Estado teve necessidade de soccor- 
rer retirantes, que só em principios de 1886 appareceram 
em alguns pontos de littoral da Parahyba e Rio Grande do 
Norte, poróm em grupos pouco numerosos, occupando-se 
em diversos trabalhos, até que as chuvas cahiram no mez 
de Margo, quando regressaram todos aos seus lares para 
cuidarem da plantagSo dos cereaes e algodao. 

Havendo no Norte vastas regióos apropriadas á criagao 
de cabritos, sem prejuizo de outras, e nem da lavoura, é 
natural que se desenvolva cada vez mais, nao só em bene- 
ficio da populagao como dos cofres públicos . 

Como tem acontecido em relagao a outros géneros, al- 
guns vendedores procuraram engañar os compradores, 
logo que o prego chegou a certa altura, nao grosseiramente, 
mas de um modo muito engenhoso, e que bem demonstra 
a grande habütdade do sertanejo. 

Em vez de extrahir a pelle pelo processo ordinario. 
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abrindo-a pela parte central do ventre do animal, e desdo- 
brando-a, o sertanejo praticava urna íncísSo geral pelos 
flancos, comprehendendo o tronco e todos os membros, 
separando completamente a parte superior da inferior, e 
assim realizando o grande milagro de obter — de um mesmo 
individuo — diuzs pelles perfeitamente semelhantes ! A 
principio os novos compradores, ainda inexperientes, nao 
perceberam a differeuQa, e pagavam a parte pelo todo, 
posto que na proporQSo da grandeza ; mas ainda assim 
um pouco mais caro do que as pelles completas. 



Estrada de Ferro Conde d'Eu 



Provincia da Parahyba 



Partindo da capital da provincia estende^se esta estrada 
pela margena direita do rio Parahyba, até o kilómetro 
30,600, onde atravessa-o pafa a margem esquerda, no 
logar do Gobé ; dahi continúa pelo planalto sensivelmente 
horizontal que medeia entre o Parahyba e o rio Maman- 
guapa, e, penetrando no valle deste rio no kilómetro 
56,000, vai terminar na villa da Independencia com 
97N326. Do kilómetro 30,600, ainda na margem direita 
do Parahyba, parte o ramal do Pilar, que mede 24*^254 
/ até em frente á villa do mesmo nome, que demora na 

margem opposta do rio, sendo assim a extensSo total da 
linhade 121S580. 

O Decreto n . 4838 de 15 de Dezembro de 187 1 , que auto- 
risou a incorporáoslo da companhia, e a leí provincial 
n. 435 de Junho de 1872, que conceden a garantía de 
juros de 7%,determinaram que a estrada, partindo da 
capital, fosse terminar na villa de Alagóa Grande, com 
ramificagdes para as villas do Inga e Independencia . 

O contracto provincial de 23 de Setembro de 1875 
dispensen a construcQáo do trecho comprehendido entre 
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o logar Molungú e a villa de Alagóa Grande, com cerca 
de 24 kilómetros, eo Decreto n. 7754 de 7 de Julho de 
1880 supprimiu aparte do ramal do Inga, que vai d'esta 
villa á do Pilar. A estrada o seus ramaes, que devia ter 
164 kilómetros, próximamente, flcou, póis, reduzida a 
121,^580. 

A companhia, tendo reconhecido a vantagem de alterar- 
se parte do - tragado approvado pelo Governo, mandou 
proceder a novos estudos, e propoz que, em logar de 
seguir a estrada pela margem direíta do Parahyba, da 
povoagao de Santa Rita até em frente ao logar do Cobé, 
transpuzesse logo o rio ñas proximidades do povoado da 
Batalha, a 6 kilómetros de Santa Rita, onde é fácil 
a travessia, continuando pela margem esquerda até o 
Cobé. . 

De Santa Rita ao Cobé, a linha pela margem esquerda 
do Parahyba servia directamente a 17 engenhos impor- 
tantes, sendo a zona bempovoada, oque n5o acontece na 
margem direita, no trecho correspondente, onde apenas 
existem cinco engenhos, alguns em más condigoes, e com 
diminuta populagáo. 

O ramal do Pilar, partindo entSo do Cobé, e prolon- 
gando-se pela mesma margem, ia passar na povoagao de 
Taipúe terminar junto á villa do Pilar, o que nao acon- 
tecia pelo tragado approvado, que deixa estes povoados 
do lado opposto do rio e distantes da linha, d'onde resul- 
tam graves inconvenientes. 

A proposta da companhia, porém, nao foi approvada, e a 
estrada perdeu por isso grande parte dos transportes com 
que contava. Desde que foi aberta ao trafego, tem con- 
duzidó sempre menos de metade do assucar que produz a 
sua propria zona . 
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Condi9Óes technicas 

Bitola ; 1™,00 

Declividade máxima 2,17 

RelagSo da extensao em nivel 32,57 % 

» dos alinhamentos rectos ;. 45,37 % 

Raio minimo das curvas 100"S00 

Peso dos trilhos por metro corrente ....... 24'',835 

A declividade máxima foi empregada apenas ünia vez 
na descida para o valle do Mámanguape (rampa do Aragá), 
sendo o terreno geralmente muito pouco accidentado. 

Material rodante 

Locomotivas « 9 

Carros mixtos de 1* e 2* classo ; 4 

> » > l*,2^e3^' > 2 

» » » 2* e 3^ » 1 

» > » 3^ » 6 

Wagons fechados 87 

» abertos 25 

» para madeira , 11 

> » animaes 6 

» Brecks 5 

Plataformas com guindaste 2 

Este material acha-se bem conservado e é todo de boa 
qualidade. 

Obras d'arte 

Entre as pontes, em numero de 23, sao notaveis as dó 
Cobo e Sanhauá, tendo a primeira a extensao de 238 
metros, com 16 vaos, sendo 5 de 24 metros e 11 de 10. 
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SstaQoes e oficinas 

A estrada conta 14 estag^es, distribuidas na ordem 
seguinte : 

Capital 0,000 kilómetros 

Santa Rita 12,000 » 

Reis 19,000 » 

Espirito Santo 24,000 » 

Entroncamento. . . • 30,600 » 

Cobé 33,000 » 

Sapé 45,760 » 

Aracá 56,000 » 

Páo-Ferro 65,800 » 

Molungú 75,500 » 

Cachoeira 93,000 » 

Independencia.; 97,326 » 

Coytezeiro ( ramal) 46,000 » 

Pilar ( ramal) 54,854 » 

A estagáo central ó um bom edificio, e tem junto o 
armazem com capacidade sufficiente para mercadorias ; 
as do interior satisfazem bem as necessidades do servido. 

O edificio das oíBcinas e armazem do almoxarifado 
ficam situados no kilómetro 19, junto á estagdío de Reis. 
AUi nSio existem casas de aluguel, nem recurso para mo- 
radía dos operarios, os quaes por isso residem na capital, 
tendo de percorrer diariamente 38 hilometros, perdendo 
assim muito tempo de servigo . A companhia desapropriou 
por alto prego o terreno apenas necessario aos dous edi- 
ficios, eviu-*se depois impossibilitada de construir casas 
para alojar o pessoal, em consequencia das pretengSes 
exageradas do proprietario dos terrenos. E* bem sensivel 
o augmento de despezas resultante do transporte diario 
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dos operarios, e reducQSo do teropo de servÍQO, e assim o 
inconyeniente de flcarem tSo distante do centro da admi- 
nistraQfto as oficinas e almoxarifado. 

Capital 

B* de6.000:000$000o capital da companhia fixado 
pelo Governo, o qual corresponde a 49:566$870 por 
kilómetro. 

Em ciTcumstancias normaes, as despezas de construc- 
qSo podíam ser reduzidas a 3 . 30ó : 000$000, pois a 
linha, depois da passagem do mangue nos tres primeiros 
kilómetros, é muito leve, e apresenta, em 21 kilómetros, 
o raro phenoraeno de nao ter quasi atorros, cortes e 
outras obras d*arte correntes, adaptandoHse ás ligeiras 
ondulag5es do terreno, sem necessidade de empregar-se o 
máximo declive de 2,17 7o- 

A companhia goza da garantía de juros de 7 7o ^^■" 
rante 30 annos, estendendo-se a 90 annos o privilegio da 
zona de 20 kilómetros para cada lado do eixo da estrada. 
Pelo contracto, pode o Governo resgatar a concessao pas- 
sadosSO annos, a contarda conclusSo das obras. 

Recaita e desposa 

A partir de 1883 foi este o resultado do movimento 
da receita e despeza : 



i* 



ANNOS 



1883 
1884 
1885 



RECEITA 



90:6754600 
148:056^10 
106:30l$670 



DESPEZA 



45:315^3 

479:6')ai^80 
359:54;¿¿|i7S 



DÉFICIT 



31:545jM0 

153:240^93091 



SALDO 



45:4600497 
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Em Setembro de 1883 abr¡o-se ao trafego a linha 
principal, entre a capital e a estaQáo de Molungú — 
TSj^'SOO ; o trecho de Molungú á Independencia, com 
21,*'826,em 4 de Junho de 1884, e o ramal do Pilar, 
com 24,*254, em 28 de Novembro do mesmo anno. 

O anno de 1883 nSo pode servir para comparagáo, por- 
que só em parte dello efiectuaram-se os transportes na 
extensao de 75,''500 da liaba principal. 

De 1884 para 1885 decresceu a renda 41:754$250, e 
augmenten a despeza 79 : 940$792 . AdiminuigSo da renda 
explica-se pela falta de chuyas, e pequeña safra de assu- 
car no ultimo anno, e o augmento da despeza, porque a 
conservaQáo da linha passou a ser executada pela compa- 
nhia, correndo ató 1884 por conta dos empreiteiros. A des- 
peza deste anno de ve ser considerada como normal, e 
corresponde a2:135$325 por kilómetro, que pode bem 
ser reduzida, tendo-se em attengSo as condigoes technicas 
da linha e o seu pequeño trafego. 

Entre as despezas que podem ser cortadas sem incon- 
veniente, lembrarei a que se faz actualmente com o trem 
diario de ida e volta ao fim da linha e do ramal, o qual 
pode correr em dias alternados na subida e descida, sem 
que soflFráio os interesses da zona e da companhia, e com 
grande economiadas despezas de custeio. 

Nos annos de 1884 e 1885 a estrada transportou: 



MfiRCADORIAS 



Assaear 

AlgodSo 

Farinha 

Milho , 

Madeira 

Carolo de algodSo. 
DiTorsos 



Total, 



1834 



ISSS 



4.539.750 


2.988.560 


496.600 


1.087 290 


33.360 


170.930 


25.2'i0 


74.330 


_ 


303.820 


— 


284.950 


1.889.533 


1.423.260 


6.984.470 


6.333.140 



I 
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O algodáo düplicou em 1886, toas diminuio o assucar, 
nSo na mesma proporgáo, porém em maior quantidade. 
O milho e a fárinha tiveram grande augmento . O trans- 
porte do carogo do algodáo principiou em 1885, e foi 
notavel nos primeiros mezes de 1886, tendo-se frotado 
alguns navios so para condticg5o deste genero. 

A estrada, além da concurrencia que soffre do cargueiro 
no valle do Parahyba, resultado em grande parte devido 
ao afastamento das fabricas mais importantes de assücar^ 
é ferida dé modo muito sensivel ñas ultimas estagdes pelo 
desvio dos géneros para o porto de Mamanguape, que }»re* 
judica tambem, e ñas mesmas condÍQ5es a estrada do Rio 
Grande do Norte . Esta concurrencia, acarretando grande 
prejuizo á estrada, pois é exercida £{obre os géneros que 
tém de percorrer quasi toda sua extensSo, deve ser com- 
batida por todos os modos, ainda mesmo com algum sacri- 
ficio temporario. Sendo mantida principalmente pelo 
interesse commercial da praga de Mamanguape^ só com o 
estabelecimento de casas exportadoras no extraño da 
linha se conseguirá enfraquecer semelhante concurrencia. 

A ligagEo, porém, das duas estradas, ea fusSk>das res- 
pectivas emprezas produzirá resultados mais efficazes, 
como fácilmente se comprehende. 

Por este meio reduzem-se muito as despezas de adminís- 
traQáo, e algumas de custeio, sendo parte. dessa economía 
applicada á reducglío das taxas na parte media da linha 
unificada, onde se devem estabelecer as jcasas, exppr tan- 
deras. 

A renda de passageiros augmentará com a de mercado- 
rías, e mais ainda quando se realizar a uniS.o do ramal 
do Pilar com o de Nazareth, da estrada do Limoeiro, 
ficando em communicagáío directa e fácil as tres cidades 

É. F. 7 
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do Recife, Parahyba.e Natal, que entretém intimas re 
laQQes commerciaes . 

De 1881 a 1885 exportou o porto da capital : 



Assoear 

AlgodSo 


ISSl 


lS9d 


tSS3 


1S34 


18SS 


Kilog. 

13.893.40a 
3.127.931 


Kilog. 

10 7ft9.232 
3.119.013 


Kilog. 

15.483.818 
3.169.030 


Kilog. 

9.i76.8j3 
1.6i4.3i9 


Kilog. 

6.494.081 
2.365.547 


13.031.031 


13.906.365 


18.653.890 


11.131.301 


8.85J.62S 



A exportaQáo dos dous géneros. attingiu ao máximo em 
1883, e declinou até 1885, em que foi de menos de metade. 
Grande parte delles procede do valle do Parahyba, 
sendo pequeño o contingente com que concorreu o de 
Mamanguape, os quaes procuram em maior quantidade 
o porto do mesmo rio, de onde seguem embarcado» 
para Pernambuco, e em pequeña parte á capital da 
Parahyba . 

Nos annos de safra regular (ou de bom interno), a 
exportagao e importagao realizadas por intermedio da 
capital níío ó inferior a 22.000 toneladas, podendo este 
peso ser todo transportado pela errada, logo que desappa- 
rega a concurrencia do cargueiró. 

Ja se vé, pois, que, prescindindo-se mesmo da mor parte 
da producgao do valle do Mamanguape, podem os trans- 
portes da regiáo actualmente tributaria da capital pro- 
porcionar á estrada uma renda sufBciente para pagar as 
despeías de custeio, sobrando aínda algum saldo a favor 
da garantia de juros . 

O anno de 1885 foi excepcionalmente escasso, tendó 
lutado a lavoura com grandes difBculdades, nao só por 
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causada falta de chuyas, que se fez sentir desde 1883» 
como tambem pela baixa do prego do assucar, principal 
genero de producgao, que deseen a 700 réis por^arroba, 

Prolongamento da estrada ao Porto do Cabedello 

A necessidade do prolongamento da estrada, da capital 
ao porto do Cabedello, na foz do rio Parahyba, foi reco- 
nhecida pelos profíssionaes incumbidos do estudo da ma- 
teria, e patentéa-sc a todos que tém visitado a provincia 
nestes últimos tempes . 

Ate 1856, o Parahyba e seu afluente Sanhauá, presta- 
vara- se com facilidade ao trafego de navios de 18 pés de 
calado, na extensao de 18 kilómetros próximamente do 
Cabedello á capital, que está asseutada na margem dir^ita 
do Sanhauá, ñas proximidades de sua juncgSo com o Pa- 
rahyba. 

Commodamente executava-se o servido da carga e 
descarga dos navios, que atracavam á ponte da Alfandega, 
ou fundeavam perto. 

Em frente á cidade estacionavam os vapores, na barra 
do Sanhauá, suficientemente larga e profunda para 
permittir as manobras. 

Pouco antes dessa época encetou-se a construcQá^o de 
urna ponte no Sanhauá, cerca de 1.500 metros ácima do 
porto da cidade, mas de üm modo extravagante, exces- 
sivamente oneroso e altamente prejudicial. Durante muito 
tempo deitou-se pedra e térra a granel no leito do rio para 
formagao de.um muro, que devia servir ao mesmo tempo 
de ponte da estrada de rodagem, e repreza de um agude 
colossal 4 
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Apezar do trabalho da corrente, que acarretava parte 
do material á proporgáo que era depositado, conseguiu-se 
levantar o paredao ate o nivel do rio, com enorme sacri- 
ficio e despeza. Logo, porém, que cessou o trabalho, foi 
cedendo o muro á pressao das aguas, reconhecendo-se 
entao, mas já tarde, o absurdo do systeraa. 

O grande volume depedras e térra desappareceu, vindo 
o material depositar-se na parte inferior, obstruindo pouco 
e pouco o ancoradouro da cidade e o canal do Parahyba. 

Na confluencia dos dous rios, onde antigamente fun- 
deavam os vapores, formou-se ura extenso banco de aréa 
e lodo, no qual cometa a desenvolver-se a vegetagáo, e 
breve será ilha . 

Mais estreito e tortuoso, o canal nao tem agora mais de 
cito pos de profundidade na baixa mar, em urna extensSo 
de nove kilómetros áquem da capital. 

Nessa distancia estacionara presentemente os vapores da 
Companhia Brazileira, chegando pouco ácima os costeiros. 
Mesmo ahi, alguns tém encalhado ; a manobra difficulta-se 
pela estreiteza do canal, e a estadia se reduz a pouco 
tempo, porque é necessario descer ao Cabedello logo no 
comego da vasante. 

O trafego de passageiros e cargas torna-se por isso 
muito incommodo, demorado e oneroso, principalmente 
durante o invernó. 

Para os navios de vela, que estSo na dependencia de 
pratico, mares e vento, as diflSculdades sao aínda maiores, 
e alguns tém sido obrigados a descarregar a seis e oito 
kilómetros da cidade, com grande incommodo e excces- 
sivas despezas. A alga dos frotes manifestou-se como 
consequencia dos embaragos da navegagSo, vindo ainda 
aggraval-os a taxa elevada do seguro, muito su- 
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perior á que exigem as companhias em outros portos 
do norte . 

Os navios tSm quasí desapparecído do porto da Parahyba, 
e com ellas o commercio directo» que tantas yantagena 
traziaá provincia. 

As obras necessarias ao melhoramento do rio exigem 
avultada despeza, muito superior á que vai custar o pro- 
longamento da estrada ao Gabedello. 

Além de mais económica» a via férrea satisfará meihor 
ás necessidades dos transportes ; e, servindo como liaba 
urbana e de recreio, terá renda para manter-se e pagar 
juros do capital. 

Esta obra é urgente, porque, mais que outra qualquer, 
concorrerá para erguer a provincia do abatimento era que 
se acha . 

Com os embarazos que soffre o commercio actualmente, 
a lavoura nSo pode progredir, aohando-se ja muito redu- 
zida e empenhada. Os pregos dos géneros de exportagSo 
andam tSo minguados, que nao compensam o trabalho de 
produzil-os. 

A estrada, cujo capital é garantido pelo Estado, resen** 
te-se do. atraso geral, e so com o augmento de producgSio 
e commercio se tornará menos pesada aos cofres pú- 
blicos. 

Para a construcgaío do prolongamento apresentou a 
companhia o orgamento de £ 71.750, que a Directoria de 
Obras Publicas do Ministerio reduziu a 599:511$1 11 . 

O engenheiro Silva e Sá, encar regado de estudar a 
questao na localídade, justificou a reducglío feita pela 
Directoria de Obras Publicas, com a differenga para 
menos de 1 : 644$445 . 

Neste orgamento, poróm, nao se acha incluido o mólhe 
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do Cabedello, complemento indispensavel do prolonga- 
mento da estrada. 

O engenheiro Neat, tendo em attengáo o régimen das 
aguas, projectou o mólhe do Cabedello em estacada, e 
orgouas obras conforme a qualidade do material. 

Sendo de ferro todo o mólhe, columnas, travejamento e 
armagao do telheiro, o seu orQamento é de £ 59.923 ou 
533:280$, ao cambio de 27. 

No caso de serem as columnas de ferro somonte até o 
nivel da baixa-mar, ou da prea-mar, e o resto de madeira, 
a despeza é menor, mas aínda asjim excessiva, atienta a 
importancia do servigo que vai satisfazer o melhoramento. 

Com carácter provisorio orga tambem o mólhe todo de 
madeira, tendo menores dimensSes, em£ 9.757. Entendo 
que deve ser adoptado este ultimo projecto, porque sa- 
tisfará ás necessidades presentes, e ainda por muitos 
annos, custando a quarta parte da despeza que exige o 
mólhe de ferro mais barato. 

Conforme se vé da especificagao annexa, reduzi o orga- 
mento do ramal a 528:500$, ou menos 69:366$666 do que 
o apresentado pelo engenheiro Silva e Sá . 

A diflferenga provém principalmente da diminuig§;o do 
peso e prego dos trilhos, que estao agora mais baratos, e 
suppressáo de cercas e passagens de nivel, completamente 
desnecessarios . 

Juntando 90:000$ para o mólhe de madeira no Ca- 
bedello, temos o total de 618:500$, ou apenas mais 
20:633$334 do que o orgamento Silva e Sá, sopara o 
ramal . 

Creio com fundamento que ainda se conseguirá alguma 
reducgSo, abrindo-se concurrencia para construcgSo das 
obras , 
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Este systema é incontestavelmente o melhor para exe- 
cugao de trabalhos de utilidade publica, pertencentes a 
emprezas, cujo capital é garantido pelo Estado, porque 
evita os grandes abusos dos contractos particulares, que 
nüio prejudicam as companhias, é verdade, mas vém pesar 
enormemente sobre os cofres públicos, assim impedindo 
a realizag¿[o de muitos melboramentos de que tanto ne- 
cessita o paiz . 

Orcamento da linha da cidade da Paraliyl>a ao porto de Cabo* 

dello 

Estudos 6:000$000 

Rogado e destocaraento 15:000$000 

Loca?ao 5:000$000 

PreparagSío do leito , 80:000$000 

Pontos (3) 40:000$000 

Superstructura 180:000$000 

EstaQ¿io do Gabedello, armazens e depó- 
sitos 50 : 000$000 

Parada intermediaria 5:000$000 

Gyrador, tanques, signaos e chaves 23:000$000 

Telegrapho 5:000$000 

Desembarque e transporte do material. . . 5:000$000 

Desapropriagáo 29:000$000 

Mólhe de madeira do Cabedello 90 : 000$000 

Eventuaes, beneficio 10 % 53:000$000 

Administragáo 10:000$000 

Direitos de expediente 10:000$000 

618:500$000 



Estrada de ferro do Recife a Limoeiro 



Em Julho de 1870 foi contractada a construcgSo desta 
estrada pelo Governo da provincia de Pernambuco, auto» 
risado para tal fim pela lei provincial n. 856 de 5 de 
Junhode 1868. 

Posteriormente, conceden a provincia a garantía de 
juros de 7 °/q por 30 anuos sobre o capital máximo de 
50:000$ por kilómetro, sendo a bitola da estrada de 
1^44. 

O Governo Imperial añauQou a garantia da provincia 
sobre o mesmo capital, reduzindo, poróm, a bitola a 1 
metro . 

A concessaio foi dada por 90 anuos, com a zona pri- 
vilegiada de 20 kilómetros para cada lado do eixo da 
linha. 

Partindo do extremo norte do bairro do Recife, junto ao 
forte do Brum, a estrada atravessa logo adianto o estuario 
do rio Beberibe por meio de uma ponte de 180 metros de 
comprimen to, e continúa nadirecgSlo do Oeste, penetrando 
no valle do rio Capiberibe e approximando-se de suas aguas 
no kilómetro 23, e assim vai ató o kilómetro 52, onde se 
afasta para subir ao estreito planalto que divide as aguas 
deste e do Trancunhahem, estendendo-se pelo mesmo pla- 
nalto ató o kilómetro 74, descendo d'aqui á margem do 
Gamaragibe, que de novo acompanha até a estagdio do 
Limoeiro, com 85^,100 de extensao. 
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Da estagáo de Carpina, no kilómetro 59,875, sobre o 
planalto, parte o ramal de Nazareth, que desee logo ao 
valle do Tracunhaem, passana poveagao do mesmo nome, 
e termina na cidade de Nazareth cora 13"™, 200 de extensSo, 
sendo assim o total da linha construida de 96^,300. 

CondlQdes teclinicas 



m 



Bitola 1,00 

Declividade máxima 0,020 

RelagSo da extensao em nivel 15,4 % 

ídem dos alinhamentos rectos 60,2 % 

Raio mínimo das curvas 120,20 

Trilhos de ago — peso por metro 25 kg . 

A linha podia ser menos accidentada, si nSo se afastasse 
das aguas do Camaragibe, subindo e descendo o planalto, 
ficando assim menos enerado o transporte dos géneros de 
exportagao do Limoeiro e cabeceiras da estrada. 

E* verdade que, subindo o planalto, economisou-se 7 
kilómetros, que de mais deviater o ramal de Nazareth, si 
a estrada nao se afastasse da margem do Camaragibe. 
Tambera a conservagao da linha sobre o planalto ó muito 
menüs dispendiosa que junto ao rio, ficando deste modo 
justificado o tragado adoptado. 

O alinhamento ó muito favoravel, e ñera o terreno 
offerece difficuldades que obrigassera oerapregodecurvas 
alera do limite marcado. 

Obras d'arte 

Pontos 7 

Pontilh5es 75 

Boeiros 139 

Dairns .• 50 
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A única obra d'arte notavel ó a ponte sobre o es- 
tuario do Beberibe, com 1 80 metros de comprimento e 
9 vaos de 20 metros cada um. 

Material rodante 

Locomotivas 14 

Carros de 1* classe 6 

Ditos » 2^ classe 12 

» com brecks 15 

» de 3* classe 1 

» » > com breks 3 

» » bagagem 4 

Wagons 136 

» mixtos 21 

» cobertos com breks 10 

» mixtos para madeira , 6 

» para animaos 14 

» Tanques 3 

» de inspecQlío , 2 

Capital 

Segundo uma nota, que teve a bondade de fornecer-me 
o Sr. engenheiro fiscal, o capital da companhia ó de 
7.537:500$, do qual —5.000:000$ tém garantia de 
juros durante 30 annos, nao gozando o resto desse favor. 
Mas a companhia so emittiu 15.000 acQ5es do valor de 
JL 20 cada uma, das quaes levanten apenas a quarta 
parte, ou £ 75.000, correspondente a 666:675$, ao 
par. Assim, pois, receben ao todo — 3.204:175$, parte 
dos accionistas e parte por emprestimo. No caso dos ac- 
cionistas entrarem com o total subscripto, seria entSo a 
somma arrecadada de 5.204:200$, muito inferior á que 
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figura como capital . Naturalmente o excedente destina-se 
ao ramal de Nazareth . 

O capital garantido pelo Estado, na razSo de 50:000$, 
por kilómetro, nao guarda proporQáo cora a importancia 
das obras da estrada, visto ter-se construido no Sul, e 
em terreno mais accidentado, diversas linhas com pouco 
mais de metade dessa quantia. 

RECEITA E DESPEZA 



ANNOS 


RECEITA 


DESPEZA 


SALDO 


DESPEZA 
KILOMÉTRICA 


1882 
J883 
1884 
1885 


£68:6705110 
478:269^253 
573:618iíJ8) 
359:850^5(380 


249:8465810 
373:845|B680 
519:390^70 
376:117¿{170 


18:8235300 

104:4235570 

54:2285110 

16:2665790 


2:56559J56 
3:8865129 
5:399^73 
3:9095741 



A escassez de chuvas, que se fez sentir de 188 i a 
1885, explica o enfraquecimento da receita, a partir 
d'aquelle anno. 

O augmento da despeza em 1884, mais do dóbro da rea- 
lizada em 1882, talvez provenha das reconstrucgoes exe- 
cutadas pela companhia, depois de ter passado a seu cargo 
a conservagáo da linha, como aconteceu na estrada de 
ferro Conde d'Eu. 

E' natural que, coUocada a linha em estado normal, 
desga a despeza ao algarismo de 1882, ficando assim o 
Estado livre muito breve do onus do pagamento de juros 
do capital da companhia. 

Apezar das irregularidades das estaQoes, depois da 
abertura do trafego,a renda tem sido muito satisfactoria, 
e promette desenvolver-se, nao só pela afluencia de muitos 
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géneros da propria zona, que aínda se desviam, como 
tambem pelo prolongamento do ramal de Nazareth, que 
vai atravessaro valle de Trancunhahem, de grande ferti- 
lidade, muito povoado e táo productivo como os mais ricos 
da provincia. E tanto é assim, que a companhia está con- 
struindo o prolongamento sem garantia de juros. 

O peso dos géneros importados e exportados, e assim 
os passageiros que percorreram a linha, consta da se- 
guinte tabella : 



ANNOS 


EXPORTAgÁO 


IMPORTACÁO 


TOTAL 


PASSAGEIROS 


1883 
1884 
1885 


31. 607. ais 

37.920.983 
21.032.216 


k(r. 
6.329.578 
9.441.337 
6.387.292 


3.7926.796 
4.7362.320 
2.7419.5üá 


41.983 
83.190 
75.145 



Como se vé desta tabella, o mo^imento do trafego teve 
grande augmento de 1883 para 1884, declinando, entre- 
tanto, consideravelraente em 1885. 

Comparado o primeiro com o ultimo anno, nota-se que 
o decrescimento do trafego foi todo relativo á exportagáo, 
tendo a importagao, pelo contrario, augmentado um pouco, 
e em maior escala os passageiros. 

Na estrada de S. Francisco em 1864, primeiro anno 
depoisde abertas todas as estagoes, foi menor o movimento, 
e em 1865 transportou 35.000.000 kilogrammas, ou 
menos que a do Limoeiro no periodo correspondente, 
segundo anno de trafego. 

A experiencia dos primeiros annos demonstra que os 
elementos de producgao na zona servida pela estrada s5o 
bem avultados, promettendo á empreza um futuro muito 
lisongeiro . 
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o resultado do anno de 1885 foi urna excepgáo que 
verificou-se era todas as estradas de ferro do Norte, cujos 
effeitos serSo compensados pelo progresso nos annos futu- 
ros, era que as estagoes devem correr com mais regulari- 
dade, como fazem esperar as leis meteorológicas. 

Renda das ostac^es do 1883 a 18SSS 



188^ 



1884 



188S 



DISTANCIA 

AO 

REGIFE 



Roeifo 

Enerazilhada... 

Arraial 

Macacos 

Camaragibe 

S. Lourcn(o.... 

Tiuma ,. 

Santa Rila 

Pao d'Alho 

Carpina 

Lagda do Garro. 
Ganipo Orando.. 
Limooiro 



^(Trancanhahem. 
<<(Ñazarolh 



Somma. 



4:512,iim 



2: 410^70 
6:126^910 
10:921^370 
8:019<$48) 
44:680^00 
22.149^310 
11:090^850 
14:309^060 
77:0153360 

12:8S3¿|150 
146:991^720 



473:339^990 



124:632^950 

4:951j^963 

1:3003740 

727^160 

3:845^570 

12:4155980 

15:301^830 

10:7485430 

53:7545403 

28:073^290 

18:135562J 

17:7435330 

76:9105540 

17:8215570 
162:23(5520 



560:8615190 



88:5935870 

3:7485390 

1:8365710 

638^430 

3:2445740 

11:995^180 

10:946.^930 

10:9465480 

46:22?5640 

14:5665750 

8; 3435680 

9:6J6538í) 

47:029^890 

7:625^230 
76:420593) 



341:773/?230 



k 

O, 00 

3,150 

6.550 

13,750 

18,376 

23,173 

30,120 

38, 00 

4S,822 

59,873 

66,685 

73,580 

82,976 

67,243 
72,944 



Como se vé so desta tabella, a estagao de Nazareth rendeu 
mais da raetade de todas do tronco em 1883 e 1884, sendo 
superior á do Recife nos mesmos annos. Em 1885 foi 
pouco inferior á do Recife, sobrepujando as de Limoeiro e 
Pao d'Alho, que sSio as duas mais i^endosas do tronco. 
Para que se possa fazer idea mais exacta da producg^o 
comparativa dos valles do Camaragibe, que alimenta o 
tronco da estrada, e Trancunhahem, que concorre para o 
ramal, resumimos na seguinte tabella a renda das es-* 
fcagoes do tronco, em numero de doze, e assim as do ramal, 
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que conta apenas duas e tem 13^^,200 de extensáo, nos 
annosdel883al885. 



ANNOS 



1883. 
i88f. 
I I8S5. 



RBNM 
DO TRONCO 



201:036^'\10 
255:85^150 

169:133i9aOO 



RENDA 
DO RAMAL 



159:874¿{870 

180:056^100 

84:046|$180 



TOTAL 



360:911^180 
435:9085240 
253:179^1380 



PORGEN- 

TAGEM DO 

RAMAL 



44.2 % 

44.3 % 
33,2 % 



O ramal concorreu, pois, com pouco menos da me- 
tade da renda de todas as estagSes, tendo, entretanto, 
o pequeño desenvolvimento de 13 k, 200. Levado até a 
villa de Timbauba, com mais 45^,0., nao pode haver du- 
vida que a renda se approximará muito da do tronco, ole- 
vando-se á da estrada, consequentemente, alem d,e 
600:000$000, aindanos annos de pequeña safra. E', pois, 
bem fundada a esperanza de que em pouco tempo ficará 
livre o Estado da despeza que faz actualmente cora a ga- 
rantía de juros sobre o capital da empreza. 

Convém notar que alguns géneros do valle do Cama- 
ragibe, e grande parte dos que descera da regiáo que se 
estende alera do extremo da linha, se desviara da estrada 
para serení transportados em -animaes para o Recife. 
O algodao do sertáo é quasi todo conduzido para o raer- 
cado por este meio, principalraente quando procede de 
logares muito distantes. Acontece aqui o raesmo que 
na estrada de ferro de Baturité. Os coraboeiros, tendo de 
carainhar mais dous dias para chegarera á capital, deixara 
de entregar as cargas á estrada, lucrando duplamente 
com os fretes de importagSe, que nao obtéra ñas estagSes 
do interior. 
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Os exportadores do centro, pagando o mesmo frete em 
cargueiros directamente á capital, ou aproveitando-se 
da estrada em parte do caminho, e nao tendo, alóm 
disso, correspondentes ñas estagoes, preferem natural- 
mente aquella meio de transporte, que se realiza quasi 
no mesmo tempo, e dispensa baldeagoes, despachos e outras 
formalidades, que exige a estrada, cujo frete, por essa 
razio, torna-se mais caro e incommodo. 

E', pois, indispensavel proporcionar aos exportadores 
do centro qualquer vantagem, que compense os inconve- 
nientes apontados, os quaesestáo preju dicando seriamente 
a renda da estrada, e gravando ao mesmo tempo o The- 
souro, responsavel pela garantía de juros. 

No prolongamento do ramal de Nazareth, convém 
attender, tanto quanto fór possivel, aos interesses da 
populadlo do valle do Trancunhahem, que tinha como 
interposto commercial a cidade de Goyanna. A linha deve 
procurar a parte media do valle em seu desenvolvimento, 
ainda que fique um pouco mais longa, sendo este incon- 
veniente bem compensado pelo maior beneficio que deste 
modo vai prestar . 



> 



Estrada de Perro do Reeife ao S. Francisco 



Urna das primeiras construidas no Brazil, foi a estrada 
do Reeife ao S. Francisco antopisada pela lei ü. 641 
de 26 de Junho de 1852, e a cortceásao otttorgada por 
90 annos, abrangendo a zona privilegiada cinco leguas 
para cada lado do eixo da linha, cotn a garantía de juros 
de 5 % sobre o capital que fosse necessario, por Decreto 
n. 1030 de 7 de Agosto do mesmo anno — 1852. 

Do extremo sul do bairro de Santo Antonio, junto ao 
forte de Cinco Pontas, parte a estrada, estendendo-se 
próxima ao littoral em terreno arenoso e plano até a 
villa do Cabo, no kilómetro 31,511; d'aqui inclina-se 
um pouco para o Oeste, penetrando em regido acciden- 
tada, fertilissima e bem regada^ constituida pelos valles 
do Ipojuca e Serinhahen, quealinhaatravessa sem grande 
movimento de térras até alcangar a margem esquerda do 
rio Una, onde termina com 124'^,720. 

CondiQÓes teclinicas 

Bitola 1™,60 

Declividade máxima 0"*,0125 

Relagao da extensSo em nivel. ^ 19"^,43 % 

Relagao dos alinhamentos rectos 55™, 34 % 

Raio mínimo das curvas 400°^> 

Obras d'arté 

As pontes, de Afogados com 116 metros de compri- 
mento, a de Motocolombó e um túnel de 145 metros, 
sao as obras mais notaveis da estrada . 

E. F. 8 
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Material rodante 

Locomotivas • 33 

Carro-salao 1 

Ditos de P elasse 10 

» » 2^ » 6 

» » 3* » 11 

» » bagagens e correio 6 

Wagons cobertos , 200 

» abertos altos 25 

» de lastro 62 

» com freio para carga 16 

» para madeira 20 

» » animaos .' 7 

Os carros de passageiros sao do systema americano, em 
parte, pois ainda nSo tém o conforto destes, faltando 
latrina e agua. A falta ó em parte supprida pelo apparelho 
coUocado no carro de bagagem, que vem junto do de 
1* elasse. 

Capital 

Por Decreto n. 245 de 13 de Outubro de 1853 foi 
fixado o capital da estrada em £ 875.123, conforme os 
estudos e orgamento do engenheiro Borthwick . 

A Assemblóa Provincial de Pernambuco garantió o 
juro de 2%, além dos 5 7o ^^ Governo Geral, até 
£ 1 . 200 . 000, estendendo o Governo geral a garantia de 
5% sobre a mesma garantia. 

Em 1858, apezar de já se ter augmentado o capital pri- 
mitivamente orgado em quasi 507o» vio-se a companhia 
em difficuldades, tendo apenas construido 31 kilómetros 
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de linha, difliculdades que o Governo Imperial removeu 
emprestando-lhe £ 400.000. 

Em 1870 foi aínda augmentado o capital de £438.000 
em virtude da leí geral n. 1767 de 9 de Junho do dito 
anno, ficando assim elevado a £ 1.685.660, ou mais do 
dóbro do que foi or^do para a construcgáo da estrada. 

A garantia de juros de 5 Vo ^^ Governo Geral estende-se 
á totalidade da somma, realizando-se, porém, o da pro- 
vincia, de 2 Vo> sobre £ 1 .200.000, que desdo o comego 
da obra tem sido pago pelo Governo Geral . 

Consta que a companhia despenden mais £ 156.542, 
quantia que nao goza da garantia de juros. 

O capital garantido corresponde a £ 13.513 por kilo- 
metro ou 120:115$554 ao cambio par. 

A obra, porém, nSo podía custar mais de 65:000$000 
por kilómetro, e essa mesma despeza seria desnecessaria, 
attentos os recursos da zona que percorre a estrada . 
Aínda hoje, depois de 30 annos de servigo, o trafego pode 
ser feito folgadamente por uma línha de bitola de 1,'"0, 
sendo, portante, prejudicial todo excesso da despeza 
que exigió a bitola de 1,™60, excesso de que tem 
resultado para os cofres públicos um desfalque superior a 
12.000:000$000, e grande atraso para a lavoura e 
commercio da regiao, que podia estar gozando de tarifas 
mais baixas • 

Receita e despeza 

A contar do anno de 1861, em que a estrada alcangou o 
centro da zona assucareira do sul da provincia, até 1885, 
foi o movimento da receita e despeza o que consta do 
quadro seguinte, organisado por quinquennios : 
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A renda augmentou-se na razSio de 72 % do primeiro 
para o segundo quinquennio, na de 18,4 % do segundo 
para o terceiro, 14,2 % do tercoiro para o quarto, e 
14,7 7o do quarto para o quinto, sendo o progresso em 
25 anuos, do primeiro para o quinto quinquennio, de 

166 7o- 

A despeza augmenten 30 7o do primeiro para o segundo 
quinquennio ; 6,4 7o ¿o segundo para o terceiro ; 9 7o do 
terceiro para o quarto, e 45,3 7o do quarto para o quinto. 

O augmento extraordinario da despeza realizada no 
ultimo quinquennio resulten da construcgáo da nova es- 
tagao, substituigaio de trilhos em larga escala e acquisi^a^o 
de material rodante . 

As mercadorias e passageiros transportados vé-se da 
tabella seguinte, organisada por quinquennios, a contar de 
1866 a 1885. 



QUINQUENNIOS 


M&RC/IDORIAS 


PASSAGEIROS 


TOTAL 


mídu 


TOTAL 


MioU 


1866-1870 

1871-1875 

1876-1880 

1881-1885 


245.369.620 
311.2S7.490 
417.334.448 
432.012046 


49.073.924 
62.257.498 
23.466.889 
86.402.409 


992.120 
1.011.732 

890.615 
1.038.063 


198.420 
202.346 
178.123 
207.612 



Esta estrada é, de todas do Norte, a que tem maior 
trafego e renda, o que bem demonstra a superioridade da 
zona que percorre, urna das mais ferteis e productoras, e 
que menos soflfre com a irregularidade das estagSes . .0 peso 
transportado representa próximamente o dóbro do que se 
verifica na estrada ingleza da Babia ao S. Francisco, e 
assim tambem a receita . 
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O augmento das mercadorias, que foi de 26,8 % do 
priraeiro para o segundo quinquennio, de 34 % do segundo 
para o tercjeiro, baixou a 3,5 X do terceiro para o quarto. 
As irregularidades das estagSes nos últimos annos, a baixa 
do prego do assucar, principal genero de producgáo da 
zona e o mallogro dos engenhos centraes, determinaram o 
insignificante augmento do trafego de mercadorias no 
ultimo quinquennio. 

O movimento de passageiros tem oscilado entre estreitos 
limites, notando-se apenas o augmento de 6 % do pri- 
meiro para o ultimo quinquennio. 

O assucar representa mais de 50 % do peso total trans- 
portado pela estrada, com raras excepgdes . 

Estagoes 

Contaa estrada 18 estagdes, construidas regularmente 
e em condig5es de satisfazerem as necessidades do trafego. 
As officinas acham-se coUocadas junto á estagáo do Cabo 
e possuem o material necessario para as reparagoes das 
machinas e construcg5es de carros e wagons. 

O servigo ó executado regularmente. 



Prolongamento 



Nao tendo a Red fe and S. Francisco Raüway Com- 
pany se utilisado da preferencia para prolongamento da 
estrada de sua propriedade, mandou o Governo Imperial, 
autorisado pelo Corpo Legislativo, executal-o por conta 
do Estado . 

Comegou a construcgao a 2 de Dezembro de 1876, e 
seis annos depois, em Dezembro de 1882, inaugurou-se o 
primeiro trecho de 17 kilómetros, achando-se em Maio 
do corrente anno aborto o trafego até a estagáo de Canho- 
tinho, no kilómetro 103,904, e bem adiantada a constru- 
CQSodallia Garanhuns, onde deve terminar por emquanto. 

O prolongamento devia estender-se á Villa de Aguas 
Bellas, na extensáo do 266,0 kilómetros, e assim flcou 
estabelecido no contracto celebrado com o empreiteiro ; 
mas, posteriormente, resolveu o Governo Imperial appli- 
car o capital destinado ao trecho de Garanhuns a Aguas 
Bellas, 111 kilómetros, na construcQ^o da estrada de Ca- 
ruarú . 

Tragado 

Partindo da estagao terminal da estrada ingleza, 
na margem esquerda do Una, a linha atravessa 
este rio pouco adianto, penetra no valle de seu afluente 
Piarangy, pelo qual se estende á estagáo de Quipápá, pas- 
sando dahi para o valle do rio Canhoto, cujas aguas acom- 
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panha até poucoadiante da estagao de Canhotinho, e sobe, 
finalmente, o planalto de Garanhuns, indo terminar na 
cidade do mesrao nome com 145 kilómetros de extensao, e 
867, '"473 ácima do nivel do mar. 

ConAíQÓw téclinlcas 

Bitola l'«,000 

Declividade máxima 0"*,018 

Relagao de extensSo em nivel 84 ,91 ^'/o 

> dos alinhamentos rectos 46 ,17 % 

Raio mínimo das curvas ISO'^jO 

Obras d'arte 

0oAtam-se 16 poates e dous tunéis, sendo numerosos 
os pontilbdes e boeiros, concentrando «se quasi todas estas 
obras em pouco mais de 100 kilómetros, nos quaes o rao- 
vimento de térras foi tambom avultadissimo. Houveo 
maior capricho na construcgSo das pontes e pontilbDes, 
adoptando-* se para os encentres e pegues os typos mais 
elegantes, o que, junto ao emprego da cantaría, devia 
ter elevado. muito o precedas obras, que se recommen- 
dam, entretanto, pela solidez e belleza artística. Sao 
exemplos mais salientes a ponte de Una e o pontilbao 
da Colonia. Apontemede 113 metros de comprimento, 
dividida em tres vaos, e é de uma solidez excepcional. O 
pontilhao é formado por um so arco reverso e construido 
em anneis distinctos, formados de aduelas de cantaría 
travando dous anneis, e cortados em superficies, bastante 
complicadas, devendo exigir para sua execugao grande 
habílidade estereotomíca do constructor. Deste typo 
creio ser o único no Brazil, e bem raro em muitos paizes. 

Os tunéis sao todos revestidos, medindo o de Piloea 
242 metros, e 107 o de Marayal. 
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Xtotagóos 

Contam-se 12 estagOes, distribuidas do modo seguinte : 

k altitudes 

m 

Palmares 0,000 118,715 

Cotende 17,702 153,000 

Jaqueira 31,010 185,000 

Maragal 39,083 215,600 

Barra 49,985 296,000 

S. Benedicto 58,982 368,600 

Quipápá 72,643 427,473 

Agua Branca 84,923 563,439 

Canhotiaho 102,904 497,273 

Angelim. 115,554 618,473 

S. Joao 128,764 700,073 

Garanhuns 145,394 867,473 

Era Palmares serve um pequeño edificio ao lado da 
estagáo terminal da estrada ingleza ; e nem mais ó pre- 
ciso, nao só por ser pequeño o trafego do prolongamento, 
como tambera porque, devendo recalizar-se breve o rás- 
gate daquella estrada, passará o servigo para a respectiva 
estagao sera o menor dispendio. 

Os outros edificios sao espagosos e bem construidos. 

Offlcinas e depósitos 

Construio-se um edificio para as oíBcinas, que já tinha 
castado, quando ezaminei a estrada, incluindo a despeza 
da esplanada, 438:945$350, conforme a nota que forne- 
ceu-rae o escripto • 

Para TeparacCfes ligeiras, existem algumas forjas e 
pequeñas machinas em um barracao contiguo á estagao, 
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que serve tambera de deposito de carros e machinas, 
havendo um outro ao lado para o mesmo fim . 

A demora do resgate da estrada ingleza, de que está 
dependente a montagem das officinas, segundo creio, tem 
acarretado grandes despezas, porque é preciso levar as 
rodas das machinas para serem torneadas ñas officinas 
da estrada do Limoeiro, distante da estagao principal da 
mesma estrada no Recife, devendo asSim percorrer duas 
vezes a estrada ingleza era toda a sua extensao, soflfrendo 
além disso quatro baldeagSes ! 

A má qualidade das rodas das machinas francezas, 
fornecidas pela companhia Fives Lille, veio aggravar o 
mal, exigindo frequentes reparagSes . 

Resgatada a estrada ingleza, servirlo as suas officinas, 
estabelecidas na villa do Cabo, n5o só para o proprio 
servigo, como para o prolongamento e mesmo para o da 
estrada de Caruarú, evitando-se, só por este lado, avul- 
tadissíma despeza. 

Material rodante 

O prolongamento recebeu : 

Locomotivas para mercadorias. 10 

» mixtas 11 

» tenders 4 

Carros de 1* classe 8 

» de 2* » 4 

» mixtos de 1* e 2* classe 6 

» de suburbios 2 

» de bagagem , 4 

Wagons cobertos (metade cora freio) 100 

» abortos (idem) , 40 

» de bordas altas (idem) 20 
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Wagons plataformas (idem) 30 

» para madeira (idem) 16 

> estrebaria (seis com freio) 10 

> para carneiros (metade com freio). 10 

> para prisco 2 

> a Pivót 4 

Wagonetes 30 

Parte deste material passou para a estrada de Caruarú, 
na proporgao de sua extensSo, visto eliminar-se do pro- 
longamento o trecho de Garanhuns e Aguas Bellas, com 
que se centava quando se fez a encommenda, construindo- 
se em logar delle a estrada de Caruarú . 

Informen -me o digno director da estrada que as ma- 
chinas fornecidas pela companhia Fives Lille sao de má 
qualidade, necessitando de frequentes concertos, nSo se 
prestando bem ao servigo, apezar das modiflcagdes que 
tém sofirido. 

Sao de primeira ordem, bem construidos e elegantes os 
carros de passageiros, sendo a mor parte fabricados nos 
Estados Unidos, e outros ñas officinas da estrada de 
D.Pedro II. 

Capital 

De 1876, quando come^ou o servigo, ató Dezembro de 
1885, despendeu-se com a preparagao do leito, edificios, 
administragao e fiscalisagao das obras a quantia de 
9 . 982 : 463$885, como consta da tabella seguinte, orga- 
nisada no escriptorio technico . 
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construccOes 


TOTAL 


ADMINIS- 
TRACAO 


EMPREI. 
TEIROS 


1S76 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1883 

Somma 


112:111^16 
212:013^29 
214:031^587 
214:972^853 
203:037A317 
2í3:59l5346 
244:111.>381 
147:82)^65 
151:86Sjf244 
118:683^461 


6:6535780 

22:7165340 

1: 9655000 

40.5465400 

9:030:000 

1:6005001 

83.>5000 

3:4135200 

1:623:140 

4:8305000 


4235«00 

1:7115370 

4:5605680 

l:7045"í80 

5:9645923 

15:0505700 

4:9921430 

16:90IA672 

19:6825973 


29:8365803 

666:9655457 

1.089:3135376 

1.237:3465199 

688:5495247 

458:0725484 

517:3695764 

630:9415034 

936:9375969 

1.729.6545058 


149:0295604 

903:4065596 

1.309:890^43 

1.494:5704032 

903:5815487 

691:314^730 

767:312,5575 

799:0765371 

1.110:1125328 

1.833:1695519 


1. 833:263^(899 


93:2185860 


70:9945730 


7.984:986,^96 


9.982:4635885 



Nesta tabella nSio se acha iacluido o custo dos trilhos 
eaccessorios, superstructura das pontes, material rodante, 
ños e apparelhos télegraphicos. 

O custo efiectivo do prolongamento, contempladas todas 
as despezas — administraglo, fiscalisagáo, obras, desapro* 
priaQEo, materiaes e juro do capital durante a construc- 
gao, deve elevar-se ácima de 95:000$ por kilómetro. 



Receita e despeza 

Pela tabella seguinte vé-se qual foi o movimento da 
receita e despeza de 1883 a 1885 : 



ANNOS 


RECEITA 


DESPEZA 


DÉFICIT 


DESPEZA 
KILOMÉTRICA 


1883 
1884 
1883 


39:4755190 

79:3765300 

103:3105690 


103:5645678 
137:5535032 


68:0895480 
- 58:1765532 


4:1375103 
3:1265200 
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* A extensSo médiá em trafago em 1883 foi dé 26 kilo- 
metros, de 44 em 1884, e de 75 em 1885. A receita 
duplicou do primeiro para o segundo anno, sendo, porem, 
inferior a proporgáo do augmento, do segundo para 
o terceiro. A insignificancia da safra de assucar e algodSo 
em 1885, proveniente da sécca, que se fez sentir no anno 
anterior, foi a causa que perturbou o progresso da renda. 
Felizmente as chuvas este anno cahiram ém abundancia, 
e a safra deve ser grande, e assim a renda da estrada. 

Até cerca de 110 kilómetros, a zona ó fertilissima e 
bem regada, achando-se ñas vizinhangas da linha muitos 
engenhos. A producgáo de assucar, algodao, fumo e 
cereaes tem progredido satisfactoriamente, alimentada 
quasi toda pelo bra^o livre. De Canhotinho a Garanhuns 
nao se cultiva a canna, poróm o fumo dá bem, do mesmó 
modo que o cafó em diversos pontos, assim comooalgodSo 
e cereaes . O trafego deve desenvolver-seem grande escala, 
logo que se franqueie a esta^áo de Garanhuns, para onde 
convergirá forzosamente a producQáo dos sertdes vizinhos 
e dos importantes centros agrícolas de Papacaga e Pal- 
meiras, onde principalmente o café já prospera admira- 
velmente. 

Havendo criterio no estabelecimento das tarifas, ó 
natural que o déficit desapparega em pouco tempo. 

O clima de Garanhuns é um dos raais amenos e salubres 
do Brazil; as molestias do pulmao desapparecem alli 
como por encanto . Entre e verSo e invernó a difierenga 
media da temperatura nao vai além de 3°, 35*", ; a má- 
xima no verao sobe apenas a 24^,15° ,, descendo durante 
a noite a 20*^,0; no invernó a máxima ó de 20^,9 e a 
minima de 17°, 8. A media do anno é, pois, de 20^,71, 
sendo no verao de 22°, 7, e no invernó de 19°, 35. Este 



— 126 - 

clima, sob urna latitude de 9°-53', coustitue so por si 
urna riqueza de primeira ordena . 

A despeza de custeio tem sido muito elevada, mas justi- 
fíca-se pela posigSo especial da linha, dependente da 
estrada ingleza para communicar-se com a capital, onde 
se acha o escriptorio central, chegando-lhe por isso todo 
material de que necessita sobrecarregado com o frete 
total da mesma estrada, elevando-se tambem extraordi- 
nariamente as despezas com as reparagSes frequentes das 
pe^as das machinas, pois sSo executadas ñas oíñcinas da 
estrada do Limoeiro, como já vimos, percorrendo duas 
vezes a estrada ingleza, e sofifrendo quatro baldeagSes. 
Logo que se resgate a linha ingleza, o custeio de prolon- 
gamento descera ao algarismo normal. 



t 



Estrada de Caruarú 



4 



Dois annos depois de encetada a construcgáo do pro- 
longamento da estrada do Recife ao S. Francisco, por 
conta do Estado, em 1878, levantou-sená provincia a 
idea de substituir-se o trecho do mesmo prolongamento, 
de Garanhuns a Aguas Bellas, na extensEo de 111 kilo- 
metros, por outra linha mais proveitosa á lavoura e ao 
commercio. Reconbecendo a procedencia da idea, o pre- 
sidente da provincia convocou urna reuniáo dos principaes 
lavradores e comraerciantes, a qual decidió — que se re- 
presentasse ao Governo Imperial em favor da substituigao, 
nomeando-se urna commissáio para estudar o assumpto e 
propór o tragado que parecesse mais conveniente. 

A commissao preferio, entre outras que forara lerabra- 
das, a linha da capital á cidade de Caruarú, passando por 
Jaboatao, Victoria, Gravatá e Bezerros . 

O Governo Imperial, attendendo á reclamagSo, expedio 
o Decreto n. 7055 de 28 deOutubro de 1878, quedeclarou 
estrada geral para o servigo do Estado a de Caruarú, e 
autorisou os respectivos estudos, mandando executal-os 
sem demora. Em Fevereiro de 1880 foram approvados os 
da primeira secgSo, do Recife á cidade da Victoria, com 
51,205, e os da segunda, 60,300, da Victoria á Bezerros, 
em Junho de 1882, 
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Tragado 



Á linha parte da capital, ao lado da casa de DetengSto, na 
margem do Capiberibe, estendendo-se em terreno baixo e 
lodoso na extensáo de 5,700, tendo atravessado um brago 
do mesmo rio em meío dessa distancia, e continúa em ter- 
reno firme, acompanhando a estrada de rodagem da 
Victoria, que corta em diversos pontos, passando do 
pequeño valle do rio Tigipió para o do Jaboatáo, approxi- 
mando-se das aguas deste rio, pouco antes de chegar á villa 
do mesmo nome, e assim vaí até o kilómetro 28,0 ; inclí- 
nando-se depois para o norte, penetra no valle do Tapa- 
curá, e chega á cidado da Victoria com 51 ^ ,0, tendo pouco 
antes transposto o mesmo rio. Até aqui nao se encon- 
tram difficuldades notaveis, apezar de ser grande o rao- 
vimento de térras em alguns trechos, principalmente até 
JaboatSo . 

Da Victoria em diante, a línha continúa margeando o río 
Tapacurá, e o transp5e no kilómetro 3,0, a partir de 
Victoria, subindo pelo valle do mesmo rio até ao arraial 
de S. Joao dos Pombos ; a partir do kilómetro 13,0, 
atravessa as gargantas da Vereda Funda e Cascavel, e, 
além do kilómetro 17,0, corta os contrafortes da serrade 
Russas até alcangar a garganta da Cabega deBoi, no 
kilómetro 33,0, onde se dividem as aguas do Capiberibe 
da do Ipojuca ; desta garganta desee para a villa de Gra- 
vatá, atravessa o Ipojuca, sobe próximo delle até a villa 
de Bezerros, no kilómetro 60,0. 

Esta segunda secgao é de construcg^o muito pesada, 
principalmente na travessia da serra de Russas, onde sao 
precisas multas obras d'arte de elevado prego. 



^ 
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Construcgao 

Quando visíteí a estrada, achava-se aberto o trafego até 
a cidade da Victoria, e muito adiantada a oonstruoQSo do 
leito d'ahi á villa de Beserros, deyendo inaugurar-se no 
flm de pouoo tempo a estaQSio de S. JoSo dos Pombos. 

CondlQoes teclmicas 

Bitola 1,^0 

Declividade máxima. 0,018 

Relao^o dá extensao em nivel 44,5 7o 

ídem dos alínhamentos rectos 55,52 7o 

Raio minimo das curvas 150™ 

Obras d'arte 

Entre as obras d*arte é notavel a ponte americana de 
Afogados com 59 metros de vSo, e a da Victoria, de tre- 
liga, com 30 metros de vSo . 

Material rodante 

O material rodante que serve nesta estrada é uma parte 
do que foi comprado para o prolongamento da de S.' Fran- 
cisco, na proporgSo de sua exfensS^o e necessidades . 

Capital 

Ató Dezembro de 1885 havia-^e despendido com a pre- 
paragSlo do leito, edificios, administra^Sio e desapro* 
priaQdes, a somma de 7.782:^2$568, como consta- da 
seguinte tabella, fomecida pelo escriptorio techmco : 

E. F. 9 
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as 

< 


OH 


O 

< 

i 


CONSTRUCCXO 


TOTAL 


ADMI- 
MISTSA^ZO 


KMPRBtTBinO 


1878 

1879 

1830 

1881 

188i 

1883 

1884 

1883 


3:308^14 
33:746/1883 
55:851^45 
74:659í5i;5 
97:386¿K)48 
104:881^0 
73:0145348 
83:93ó^9i 








3:2085416 

33:7465883 

163:5475117 

319:0985521 

455:3315734 

1.393:764^553 

2.107:1025773 

3.404:4625574 








106:135j8ü0 

106:699^00 

67:98l£0O 

45:313^00 

57:973.^027 

3:507^J0 


'sisóá^ióo 


3:3395973 

33:4515536 

890:0645186 

1.243:367^883 

1.976:3165198 

3.310:7445183 




'4:384¿ÓÓÓ 


538:534^94 


387:8315427 


6:59253:J0 


6.859:3835947 


7.781:3625368 



O relatorío do Ministerio da Agricultura de 1886 de- 
clara que as despezas feitas com a construggáo das obras 
na 1* sec^¿ío,Jdo Recife a Victoria, importavam, até De- 
zembro de 1885,em 4.470:7 13$983, ou 87:500$000, próxi- 
mamente, por kilómetro, nao achando-se, porém, incluido 
o custo do material telegraphico, da superstructura me- 
tallíca das pontes e via permanente, administragáo e 
fiscalisagSo das obras. 

A despeza com a P socgáo ficaria muito reduzida, 
sí porventura já se houvesse decidido a questaío do 
resgate da linha ingleza, do Recife a Palmares. Neste caso, 
dispensa va-se a constrüCQao da estagáo principal no Recife 
e do primeiro trecho de cinco kilómetros, em que já se 
despenden, pelas condigoes especiaos do terreno, cerca da 
terga parte do capital. 

Este resultado foi previsto pelo engenheiro Monteiro 
de Barros, quando assumio a administragSo do prolonga- 
mento, e da estrada de Caruarú . Dandoc onta ao Go verno do 
estado em que encontrón o servigo, disse o distincto pro- 
fissional em seu oíBcio de 24 de Maio de 1882 : 



- Í31 — 

« Occorre-me a respeito do servigo destas duas estradas 
(Prolongamento^^e Caruarú) e da ingleza, do Recife a Pal- 
mares, algumas observagfifes que expenderé! ligeiramente, 
e V. Ex. as tomará na consideragao que merecerem. 

« Nos primeiros quatro kilómetros da estrada de Ca- 
ruarú, aindando entregms ao empretteiro,h3,dL cóu" 
struir uma ponte importante sobre o Capiberibe, bem como 
a estagSo e dependencias, officinas, depósitos, armazens, 
etc., o que importará em nffo peqicena quanlia, atten- 
dendo-se na[o só á extensao das construcgoes, como á md 
quálidade do terreno em que tém de ser erigidas ; 
entretanto estas despezas seriam desnecessarias , si o 
Govemo chamasse a si a empreza ingleza do Recife 
a Palmares, por que entroncaria nella, ñas proximidades 
do kilómetro 4, a linha de Caruarú, dispensando-se assim 
a construcQáo, no Recife, da estagSlo desta ultima e das 
officinas, visto que serviriam as da companhia ingleza 
em Cinco Pontas e no Cabo . Do mesmo modo serviriam 
estas ultimas (officinas no Cabo) para o ProlongamentOi 
dispensando-se as officinas em Palmares. 

A despeza de custeio da estrada ingleza diminuiría, 
supprimindo-se a administraglo superior, o pessoal tech- 
nico e outros empregados, cujas funcgfiíes passariam, sem 
augmento de despezas, para os de igual cathegoria do 
prolongamento. O material rodante da empreza ingleza 
podia passar para a estrada D. Pedro II, que tem a mesma 
bitola, e a da ingleza seria reudzida á do prolongamento e 
Caruarú, que é de 1™0, com despeza inferior a 300.000$. 

A inportancia a que attingirá o prolongamento em 
construcgáo, cujo ponto objectivo éo rio S. Francisco, bem 
como a estrada de Caruarú, nao deixará de tornar sencí- 
veis no futuro os inconvenientes da interrüpgSo da bitola na 
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estrada iagleza, e por coseguinte abaldeagá^o de passragei- 
ros e mercadorias, podendo-se desde já, sem grande onus^ 
antes com vantagem para o Estado, evitar estes inconve- 
nientes, harmonisando-se o sevigo das tres estradas. É 
e^ta qtcestao de interesse publico e de atualidade, por 
qLue estSo ainda por construir, por conta do Governo, 
edificios importantes ñas duas estradas, que exigirao 
despeza elevada, que pode ser poupada, adquirindo o 
Qoverno a empreza ingleza com que se alcancardo as 
vantagens que ligeiramente expuz. ^ 

Assim, pois, antes de encetar-se a construcQ0;o da esta* 
Qáo principal da estrada de Caruarú no Recife, e do 
primeiro trecho de 4 kilómetros, já era sabido que deviam 
importar taes obras em urna somma bem avultada. 

Com a esta^ao até agora já se tem gasto 1.089:760$000 
próximamente, e 1. 1 90 :000$000 com o primeiro tlrecho 
de 5 kilómetros, sendo ainda necessarío mais 210:000$000 
para concluir-se a estagáo, segundo informen o En- 
genheiro em chefe, devendo por isso exceder de 
2.500 :000$000 a despeza total, incluindo o juro do capital. 
Nao se tendo decidido a questao do resgate n'aquella 
época, mas sendo quasi certo a sua realisag§;o mais tarde, 
o melhor alvitre seria esperar-se pelo resultado do ajuste 
entre o Governo Imperial e a Gompanhia inglesa, nSo 
encetando-se logo construcgdes talo dispendiosas, e com- 
pletamente inuteis, no caso de passar a linha inglesa ao 
dominio do Estado . 

A vía férrea podía entSo partir de Affogados, ao lado 
da estrada inglesa, como projectaram os primitivos con- 
cessionarios, seguiúdo pela orla da estrada de rodagem da, 
Victoria, na extengao aproximada de 2500 metros, até 
encontrar o tragado em construcgSo, pouco alem do logar 
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Giquiá, despendendo-se no máximo 200 : 000$000 com a 
preparagao do leito, estagaó provisoria e barracOes para 
deposito de carros e machinas . - - 

Resgatada a linha inglesa, nella se entroncava fácil- 
mente a de Caruarú, mediante a construcgao de algumas 
dezenas de metros, servindo á estagSo principal da pri- 
meira para o servido de ambas. A estagSo proyisoria e 
barracSes em Affogados, contínnayam como depósitos, es- 
t^belecendo alli com vantagem uma pequeña officina pa,ñ 
pequeñas reparagdes de material da linha de Garuarú. *' 

No caso imprevisto de nSo effectuar-se o resgate da 
Ijnha ingleza, nSo havia inconveniente de permanecer a 
estag^o provisoria em Afifogados, visto ser este arrabalde 
servido por uma linha de bonds, e pela companhia loco- 
motora. Mais tarde, si o progresso do trafego exigisse a 
remogSo da estagEo para mais perto da cidade, fácilmente 
prolongava-se a estrada pelo aterro de Affogados (rúa 
Imperial), collocando-se a estagEo definitiva no extremo 
sul do bairro de S. José, onde existem terrenos em boas 
condigóes, pouco edificados, que podiam ser logo adqui-* 
ridos por baixo prego, economisando-se, ainda neste caso 
mais desfavoravel, cerca de 1.800:000$000 do capital que 
vai absorver a estagSio construida sobr^ o pantano junto á 
casa de DetengSio, e o primeiro trecho da estrada pela 
margem baixa e lodosa do Gamaragipe. ^ ^ 





Recolta e desposa 




Á'nnos 


- 


. 


1885 


(de Margo a Dezembro) 


50:744$290 


1886 


(de Janeiro a Margo) 


42:538$890 



, Em 25 de Margo de 1885 ábrio-se ó trafego em 17 
kilómetros, entre Recife e JaboatSo, e em meiados de 
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Junho do mesmo anao, de JaboatSo á Tapera, extensSo de 
21 f^ 840, sendo assím de 38,^ 840 a media em trafego 
naquelle anuo. Em Fevereiro de 1886 franqueou-se a 
estábalo da Victoria, a 51,^ 00 do Recife. 

Apezar do pouco tempo de servido, o resultado do 
trafego é muito animador, e justifica a substituigSlo do 
trecho de Garanhuns a Aguas Bellas do prolongamento 
da estrada de S. Francisco pela estrada de Garuarú, que 
atravessa terrenos de grande fertilidade e bem povoados, 
onde se encontram mais de 200 engenhos de fabricar 
assucar, tendo além disso de transitar pela estrada todo o 
algodSo que se cultiva em larga escalla além da Victoria, 
e outros géneros do sertSo, que convergem para Garuará. 

Em 1880, segundo documentos officiaes, a regido ser-- 
vida pela estrada produzio mais de 15.000 toneladas de 
assucar, avaliando-se o algoddio e outros géneros de ex- 
portaQSto, o assim os de importábalo em 32.000 toneladas, 
sendo de 47 . 000 o movimento geral . 

O transporte de gado, si fór adoptada uma tarifa igual 
á da Babia, deve concorrer muito para augmento da 
renda, pois todo que se consomé na capital desee do 
centro nesta direcgSo . 

O trafego de passagens será igualmente bem avultado, 
pelo menos até JaboatSo, uma das poveagóes mais salubres 
e frequentadas pela populaglío da capital, mantendo-se, 
por isso, durante muito tempo, uma linha de diligencias 
entre os dous pontos. Declaro u-me o engenheiro em chefe 
que, depoís de aborto o trafego até JaboatSo, manteve-se o 
servigo das diligencias, por ser muito alta a tarifa da es- 
trada de ferro, desapparecendo entretanto a concurrencia 
logo que foi reduzida a taxa, considerada de suburbio a 
estagd[o de JaboatSío, tendo augmentado logo o trafego de 
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passageiros de modo extraordinario, sendo devido a esta 
círcumstancia, principalmente, o grande crescimento da 
renda a partir do mez de Novembro de 1885. 

A cidade de Garuará, onde deve terminar a estrada, é o 
interposto commercial mais importante do interior da 
provincia, devendo por isso avultar o rendimento da res- 
pectiva estagáío, que tem além disso, a vantagera de ficar 
a 130 kilómetros das estaQdes terminaos da estrada do 
Limoeiro ao norte, e prolongamento da de S. Francisco 
ao sul, nEo soífrendo por isso a concurrencia de ambas. 

A estrada de Garuarü acha-^se, pois, ñas melhores con- 
dig5es, tendo de servir sem competencia uma das mais 
vastas e productoras regidos da provincia, sendo assim 
bem compensado o sacrificio que exigió a sua construcg^lo. 
E* pena que o capital gasto fosse além do necessario para 
satisfazer-se as necessidades da lavoura e commercjo, fi- 
cando sem a recompensa que podia auferir desde logo. 

Compromisso com a companliia inglesa 

Os antigos concessionarios da estrada da Victoria, pri- 
meira secgSo da actual de Caruarú, comprometteram-se a 
pagar á companhia ingleza, proprietaria da do Recife ao 
S. Francisco, uma porcentagem da renda bruta, em con- 
sequencia de ficar parte daquella estrada comprehendida 
na zona privilegiada desta ultima, de conformidade com 
clausula 2* do Decreto n. 1030 de 7 de Agosto de 1852. 
Ao Estado, que mandou construir a linha por sua conta, 
passou a alludida obrigaQ^o, além de outras mais pesadas, 
como, por exemplo, a de franquear a escripturagáo do 
trafego ao superintendente da estrada ingleza e remetter 
balangos e contas detalhadas da receita e despeza ao mesmo 
superintendente e á directoria da companhia em Londres. 
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Esta drcamstancia, justifica aínda maís a neosssidade do 
resgate da estrada ingleza, do qae resaltará, além de 
entras vantagens, a economía annnal, effectíya, de 
320:000$000, como demonstren cabalmente o íllnstrado 
engenheiro Aristides GbIyBo de Qneíroz na memoria que 
publicou em 1884. 

Aínda d tempo de poupar-se a despeza com as officínas 
da estrada de Qaruarú, compra e montagem das machinas 
e instrumentos das do prolongamento, que deve ir além 
de 400:000|000,resgatando-se desde já a estrada ingleza. 
Só esta economía dá bem para reduzir-se a bítola desta 
estrada, harmonisandonse o seryÍQO das tres linhas, que 
constituirlo ueste caso uma rede de 418,^0, abran- 
gendo todo o sul e centro da provincia, que fomece duas 
teroas partes da producgSo geral. 

Em todo caso, convém esperarHse o resultado da negó* 
ciagao do resgate, n&o realizando*se despezas que, em 
grande parte, ñoavSio perdidas, logo que passe a linha in- 
gleza ao dominio do Estado, como se devia ter feito com a 
estagSo e primeiro trecho da de Caruarú e edificio para 
oficinas do Prolongamento em Palmares • 



EvoluQ&o dos xaeios de transporte de assncar para a capital 

da provincia, de 1880 a 1886 



Devo á obsequiosidade do Sr. J. Ribgy, superintendente 
da estrada do Limoeiro, o seguinte quadro estatistico, 
cuja importancia nSo preciso encarecer . 
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Vé-se por este quadro que o assucar transportado por 
mar, e em animaes representa va 62,7 7(i das entradas na 
capital em 1880-1881, baixando a 43,5 7^ em 1884-1885 
ou menos 19,2 ^/q. Parallelamente, a quantidade condu- 
zida pelas estradas de ferro de S. Francisco e Limoeíro 
(esta ultima á contar de Outubro de 1882) subiu de 36,8°/o 
a 56,2 % no mesmo periodo, ou mais 19,4 7o» isto é, 
tanto quanto perderam os dous meios ordinarios de trans- 
porte. 

Em 1880-1881, do assucar entrado na capital pela via 
marítima, 52,77o proveio do porto de Goyanna, por 
onde sabia quasi toda producQ^o do valle de Tracunhahen 
ou23%do total das entradas. Em 1882-1883 deu-se 
grande perturbaglo, subindo as remessas de Goyanna a 
31,2 7o das entradas, ou 77,9 7o do transporte marítimo, 
cabendo aos outros portes apenas 9 7o • O augmento da 
exporta^ao pelo porto de Goyanna podia explicar-se pela 
abundancia e regularinade das chuvas no valle do Tra- 
cunhahen, mas parece extraordinaria a diminuigSto do ge- 
nero proveniente de outros portes, quando a mesma 
causa devia produzir igual resultado em toda provincia. 
Extremamente diminutas foram as entradas neste anno, 
representando pouco mais de metade, ou 53,7 7o das de 
1880-1881, manifestando-se a escassez nos transportes 
pelas estradas de ferro e cargueiros, ficando assim pro- 
vado que o phenomeno resulten da falta e nSio da abun- 
dancia de chuvas, principal factor da producgao. No 
ultimo anno, de 1885-1886, em que as entradas regula- 
ram com as de 1882-1883, deu-se justamente o inverso : 
de Goyanna veiu apenas 9,77o do total e 30,4 7o de 
outros portes. 

E' verdade que neste anno já se achava em trafego a 
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estrada do Limoeiro, a qual pelo ramal de Nazareth 
está conduzíndo grande parte da produco^o do valle de 
Tracunhahen, quedescia para Gojanna. Em todo caso, 
si a estatistica é exacta, como suppomos, o phenomeno 
em 1882-1883 proveio de causas especiaes e Mo da abun- 
dancia ou escassez de chuyas. 

Comparando o primeiro cora o ultimo anno, vé-se que o 
transporte do assucar pela estrada de S . Francisco au- 
gmentgu 6,7 7o do total das entradas na capital, tendo 
porém, soffrido alternativas nos annos intermediarios. 

A estrada do Limoeiro conduziu, de 1883 á 1885, 
mais de metade da de S. Francisco, perdendo, entretanto, 
em 1885-1886 cerca de 68 7o • O decrescimento proveio 
da falta de chuvas no anno anterior, cujos effeitos sd[o 
bem sensiveis na parte superior dos valles do Capiberibe 
e Tracunhahen, por ondese[estende esta estrada. A futura 
safra deve ser grande, attenta a abundancia de chuvas 
no corren te anno, e por isso o transporte de assucar subirá 
ao algarismo dos annos anteriores, indo mesmo além, em 
consequencia do prolongamento do ramal de Nazareth . 

O quadro demonstra que o peso do assucar transpor- 
tado em cargueiros tem diminuido consideravelmente, 
passando de 19,4 % do total das estradas em 1880-1881, 
a 6,3 7oi ©m 1885-1886, e deve ser maior com a abertura 
do trafego da estrada de Caruarú, cuja influencia ja se fez 
sentir em 1885-1886, pois Ihe pertence o augmento de 
2 7o > V^^ te ve a verba — Diversos. 

Si a tarifa do assucar sofirer alguma reducgao, princi- 
palmente na estrada do Limoeiro, é muito provavel que 
as vias férreas, em pouco tempo, substituam completa- 
mente o cargueiro na conducgSo do principal genero de 
producQSo da provincia . 
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O assucar transportado pela via marítima apenas de- 
cresceu de 3,2 7o de 1880 a 1886. Naturalmente a pro- 
ducgSo do valle de Tracunhahen, que aínda se exporta 
pelo porto de Goyanna, passará em grande parte para a 
estrada do Limoe¡ro,si esta reduzir a tarifa como convém, 
principalmente depois de prolongado o ramal de Nazareth, 
que vai servir directamente a parte superior do mesmo 
valle, onde se concentram quasi dous tergos dos engenhos 
dessa regíSo. O genero, porém, oriundo de óutros portes, 
e produzidos em* suas proximidades, nao pode ser absor- 
vido pelas vias férreas, que correm afastadas dos mesmos 
portes, nao podendo assim ofierecer as mesmas vantagens 
da via maritima, que, além da barateza do frete, dispensa 
a baldeagSo do genero na capital, passando directamente, 
quasi sempre, das barcadas para os navios que tém de 
leval-o aos mercados estrangeiros, 

Tomando-sé por base a estatistica do Sr. J, Rigby, e 
considerando -se a posigáo dos diversos centros pro- 
ductores da provincia, e dos terrenos apropriados á cul- 
tura da canná, servidos em breve pelas vias férreas, é • 
muito provavel que, depois de concluida a estrada de 
Caruarú, e terminado o prolongamento da de S. Fran-» 
cisco e do. ramal da do Limoéiro, o transporte do assucar 
se distribua pelas diversas linbas na seguinte proporgSo : 
Estrada de ferro de S. Francisco.,.., 45 % 

> » » do Limoéiro 23 % 

Via maritima 17 % 

' Estrada de ferro de Caruarú 15 % 

O trabalho do Sr. Rigby nao com prebende o algodao. 
Este genero desee do sertao geralmente pelas estradas do 
centro e norte da provincia, por onde se estendem actual- . 
mente as vias férreas de Caruarú e Limoéiro. 
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Pela estrada de S. Francisco, linha do Sul, vem pouco 
algodáo, consistindo em assucar a principal producgao da 
zona da matta, que esta estrada percorre ató Canhotinho. 
Aberta, poróm, a estagao de Guaranhuns em seu pro- 
longamento, já no agreste^ deve abundar aquello genero, 
prestando-se bem á sua cultura toda regiao tributaria 
da mesma esta^So . 

Quasi todo o algodáio do centro da provincia do Ceará 
e Parahyba, que vem na direcQáo da estrada do Limoeiro, 
é levado á capital em cargueiros, como fiz notar em outro 
logar. Só por meio de concessáo aos comboeiros e expor- 
tadores pederá a estrada conquistar esse transporte, que 
nao é para desprezar-se, porque, além de ser avultado, 
acarreta o dos géneros de importagao, que agora con- 
duzem os comboeiros ou almocreves de torna viagem, e 
passará para a estrada, logo que estes entreguem o al- 
goASiO na estagSio terminal. 

A estrada de Caruarú, com as tarifas que tem, pode de 
algum modo competir com o cargueiro, e, com pequeña 
reducgSo ñas taxas, absorverá toda a importagao e expor- 
tagao da zona que serve e da vasta regiao que se pro- 
1 longa além de seu ponto terminal, uma das mais 

importantes da provincia. 

O Sr. Rigby presten grande servigo com o seu tra- 
balho, e seria de grande vantagem que outros idénticos 
se organisassem ñas provincias que possuem estradas de 
ferro, o que nSo seria difficil com alguma diligencia e boa 
vontade . 

O que fez o Sr. Rigby pode ser executado com mais 
facilidade pelas administragóes das estradas do Estado, 
que dispde de todos os recursos officiaes . 



i 



Estrada de Ferro Central de Alagóas 



Da cidade de Maceió, capital da provincia, dirije-se 
esta estrada para o interior, margeando a lagóa do Norte, 
estuario do rio Mundahú, e acompanha as aguas deste 
rio ate a villa da Imperatriz. A estagáío central da capital 
acha-se ligada á maritima de Jaraguá por urna linha de 
2.''o00™, sendo esta servida por urna ponte que muito 
facilita o trafego dos géneros de exportagáo. 

De Jaraguá á Imperatriz tem a estrada SS.'^OOO. Houve 
idea a principio de seguir a estrada de Jaraguá directa- 
mente pelo taboleiro do Pinto, alcangando o valle do 
Mundahú ñas proximidades de Muricy, com o fim de 
economisar dez kilómetros ; mas deu-se preferencia ao 
tragado pelo fundo do valle, com toda a razSo, pois satisfaz 
assim mais os interesses da lavoura e nSo perde a estrada a 
maior parte da producgSo, que sé concentra na parte 
media e inferior do valle. 

Ck>idi9des tecliaicas 

Mi 

Bitola 1,'"0 : 1,0 

Declividade máxima 0,020 

Relagao da exlensSo em nivel 45,51 % 

» » » » declive 43,49% 

» dos alinhamentos rectos 54,61 % 

» » » em curvas 34,39% 

Raio minimo das curvas 100,00 

Altura máxima dos atorros 1 1 ,42 

» » » cortes .»••*.* 7,75 
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Obras d'arte 

Pontes: 4 de 20 a 25 metros de vao. 

» 7» 10» 14 »¿» 

PontilhOes: 4»7»9 » » » 

Boeiros: 206 > 3 » 5 » » » 

» 33 » menores de 3 metros • 

EstaQoes e offlcinas 

Possue a estrada onze estagóes, distribuidas do modo 
seguinte: 

k m 

Jaraguá •• 000 

Maceió 2,500 

Mercado. 3,600 

Bebedouro 8,500 

Fernao Velho 14,600 

Utinga 26,500 

Bom Jardim 44,800 

Itamaracá 53,500 

Muricy 64,300 

Branquinha 75,000 

Imperatriz , . . . 88,000 

As estagSes e assim as officinas satisfazem bem as ne- 
cessidades do trafego, e sSo conservadas regularmente, do 
mesmo modo que a linha e obras d'arte . 

Movimento ñnaaceiro 

Inaugurada a ultima estagao em 1884, comegou o tra- 
fego normal da estrada em 1885, dando o seguinte resul- 
tado : 

Receita 124:544$470 

Despeza 139:269$960 

Déficit 14:725$490 
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A experiencia de um anno nS[o permute ajuizar-se do 
futuro jShanceiro da estrada; enem o pequeño déficit 
deve causar receios, principalmente sabendo-se que do 
proprio valle que a estrada percorre cerca de 39 % da 
producíalo foi transportada por cargueiros, como se ve- 
rifica do quadro annexo. 

A companhia, modificando as tarifas, como é de seu 
ihteresse, mata fácilmente a concurrencia, e encaminha 
pela estrada todo o movimento commercial do valle 
do Mundahú, representado actualmente por 7.000 to* 
neladas. Masa estrada conta com maiores elementos de 
prosperidade no valle do Parahyba, parallelo e vizinho do 
primeiro, para onde dirige actualmente um ramal. 

Pelo governo provincial foi concedido privilegio á com- 
panhiá para prolongar a estrada da villa da Imperatriz á 
de S. José da Lage, e construir dous ramaes, sendo um 
ao sul em demanda do valle do Parahyba, até a villa da 
Assembléa, e outro ao norte, na direcgSio do municipio de 
Cámaragibe . 

O prolongamento talvez nSo concorra muito para 
augmentar a renda, mas tem grande importancia, porque 
facilita a ligagáo da estrada com a do Recife a S. Fran- 
cisco, o que será de grande vantagem para ambas, cómo 
fácilmente se comprehende. Os ramaes, porém, sSo de 
urgente necessidade, principalmente o do valle do 
Parahyba. 

Na safra de 1884-1885 exportou o valle do Parahyba 
18.832 toneladas de assucar e 1.422,5de algodSo, ou 
20.254,5 ao todo, isto é, 396 %mais que o do Mundahú, 
por onde se estende o tronco da estrada. Essa producQlío 
desee em cargueiros á villa do Pillar, que demora á 
margem da lagda Manguaba, e dahi é conduzida para 

S. F. iO 
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Maceió em baroa^aa e raporos. Maís da matada de$te peso 
tem da seguir pelo ramal, podendo a estrada absorrel^o 
todo, si a admiiustracSo da companhia nSio estabeleeer 
taxas exagerada» • 

Quando yisitti 9, estrada» ja se achavam concluidos os 
estudos do ramal do Parahyba, e iaformoii-me o repre* 
^eutanite da oompanhia que a coastrucQSo seria encetada 
SQIQ demora , A despesa kilométrica foi oreada em 24 :Q00$ 
proximameutes ou menos de metade do capital garantido 
pelogovemo para o tronco da linba. E como a topo* 
gptphia é quasi a mesma em ambas as direcg&es, segue<-8e 
que o gOYemo garantiu maior capital do que o reatricta- 
mente necesaario, 

O ramal de Camaragibe é proyayel que nftp tenha, no 
QomeQO, trafego tic avultado como o do Parabyba» poróm 
deTeudoeatro£^r>sealém deste^ concorrerá mais para 
augmentar a renda da linba principal» que tem ga- 
rimtia do-governo, 

A zona de Camaragibe e suas vizinhas produi^m muito 
assucari mas nem todo procura o mercado da capital, se- 
guindo uma parte para Pernambuco. W natural que o 
ramal attraia & Maceió a producgSo que agora se deeyia, 
em beneficio proprio e do commercio da provincia. 

Cíonstruidos os dous ramaea, fica a estrada em condi{¡¿tos 
d^ transportar» sem concurrencia da navega^So cQsteira, 
cerca de 30 . 000 toneladas, ou 75 Vo da producga^o de toda 
pro^iAcisi» tomando-se por base a safra de 1884-1885, que 
fqi muito pequeña. Assim, pois» é de esperar que no fim de 
poneos annos deixe de pesar esta empresa sobre os eof ras 
públicos pela garantía de juros ^ 

^m relapso á via^So férrea, 4 & provincia das Alagoas a 
q^eseachaem melhores condif^ no norte do Brazil, 
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porque urna só linha com dous ramaes pode concentrar 
mais de metade de sua producgSío • 

A Alagóas Railway Company, limited goza da ga- 
rantía de 7 % sobre o capital de 4 . 553 : 000$000 durante 
30 annos, sendo, porém, o privilegio por 90 annos sobre 
urna zona de 40 kilómetros . 



> 



17etl>ella das quazitldades de assuoar e algodáo ex- 
portadas de diversos pontos da provincia de 
A-iagdas para a capital» e meios de transporte 
empreñado» de 1884 • 1885. (1) 



s 



DISTRIGTOS 



Pilar hralle do Parahyba). 

Mandahn 

MandahD......... , 

Coruripe 

S. Miguel (Sal) 

S. Migael (Norto; 

S. Laiz (Norte) 

Camaragibe 

Porto CalTO 

MaragogT (Norte) 

Jequiá (Sal) 

Penedo 

Dirersos 



ÁS8DGA.n 

Saecos 



369.028 

37.785 

17.032 

21.432 

40.467 

210 

52.523 

9.076 

1.689 

33.391 

13.048 



16.887 



522.568 



ALGO Dio 

Fardos 



20.330 

6.317 

810 

98 

9.898 



11.030 
1.091 



49.585 



MBIO DB T>1N8P0KTS 



Barcada e tapor. 
Álagdas Raiiwy. 
Animaet; 
Barcadas. 



Vapor eoitoiro. 
Animaes. 



(1) Esta tabella foi-ma offeroeida pelo digno reprosontante da Gompanhia 
ingleza. 



Estrada de Ferro da BaMa a S. Francisco 



A primeira parte desta estrada, da capital á cidade 
de Alagoinhas, pertence á Bahía and S. Francisco 
Railway Company, a qual goza da garantía de juros 
de 7 %, durante 90 annos, a contar de 1855, época 
da organisa^o da Gompanhía, e do privilegio por igual 
tempo em urna zona de 5 legoas para cada lada do 
eixo da estrada. 

TrtiQado 

Partindó da capital da provincia, na- dírecQáo geral 
do norte, a linha ácompanha o littoral da bahia até a 
estagEo de Mapelle, no kilómetro 22'',860'", além do qual 
afasta^se do littoral, inclínando-se para leste na exten- 
sáo de 14 kilómetros, e prosegue na direcgáo primi- 
tiva, atravessando os valles dos rios Joannas, Jacuhype 
e Pojuca, indo terminar na cidade de Alagoinhas, com 
123N340" . 

Condigdes tachnicas 

m 

Bitola 1,60 

Declividade máxima 0,0125 

Raio minimo das curvas. ........ 300,0 

Relagao da extensSo em nivel.. . . 20,49 % 

. » dos alinhamentos rectos. . 48,62 % 



/ 
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A declividade nesta estrada é mais favoravel que era 
todas do Brazil, da mesma bitola, sendo o raio mínimo 
das curvus superior á de D. Pedro II e de Santos a 
Jundiahy ; quasi igual ao da estrada da Gompanhia 
Paulista, e so inferior á de Recífe a PalmareSi que é 
de 400". 

Obras d'arte 



Entre as mais notareis, contara -^se tres tunéis com 
555 raetros de extensSo ; ura viaducto na enseada de 
Itapagipe • com 548^,86; duas pontea de 115",64 e 
146-,51, duas 72^28 e 54«,86, e duas de 21»,26 e 
23'",02. 

Material rodante 

Locomotivas 12 

Carros de V classe (1 saláo el ) '.' 10 

» » 2^ classe 4 

.»; » 3^ classe 12 

» Breck de bagagem 3 

Wagons cobertos 53 

Brecks .•..,, ......* 5 

Wagons abertos. ;.•..,....;..!....... 51 

» para madeira 14 

» » gado 26 

» » mél r 10 

» » lastro 25 

» » Cannas 10 

Os antigofl carros oellulares de 1* olasse achara-se 
agora substituidos pelos do typo araerieano, de corredor 
central e entradas pelos extremos, feltando-lhes, entre- 
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tanto, a latrina, que foi posta no carro immediato ao 
de 1^ classe. Em gerál o material é suficiente para 
o servigo, e acha*se bem conservado. 

Eatagoes 

Ha 15 estaQdes distribuidas do modo seguinte: 

k m 

Jiquitaya 0,000 

Plataforma 6,000 

Peripiri 10,960 

Olaria 18,720 

MapfeUe 22,260 

Agua C!omprida. • . . • 28|000 

Muritiba 33,760 

Parafuso 38,590 

Gamassary • • . •' • . • • . 46,640 

Malta 68,577 

Pitanga 75, 120 

Pojuca 81,120 

Catú 92,590 

Sitio Novo 107,270 

Alagoinha 123,840 

A estaQ3o central é vasta e bem construida, tendo 
as accommodaQóes necessarias para o servido do es» 
criptorio central e do trafego. £!m frente, tem a Com* 
panhia um trapiche, onde atracam navios grandes, o 
que muito facilita o embarque e desembarque de grandes 
e pesados volumes, que passSo directamente do navio para 
os wagons e vice-versa. 

A antiga estagSo de Alagoinhas foi arrasada para 
levantar-se outro edificio mais vasto, em condigdes de 
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aerrir ao mesmo tempo ao trafego proprio da estrada 
e do ramal do Timbó, pertencente á mesma Compaahia. 
A officina demora perto da es'ta^So do Peripiri, a 
11 kilómetros da capital e acha-se bem montada, con- 
teado todas as machinas e ínstrumeiitos necessarios 
para os reparos das locomotivas e oonatruccao de carros 
e wagOQs, sendo o servii^i executado com muita ordem, 
e conservado o material com muito asseio. 

MOTÍmento financalro 
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Considerando o movimento do tpafego por quuiquennios 
temos : 
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Durante os tres primeiros quinquennios, ou em 15 
annos, a despeza foi superior á receíta em 1 .314:687$223 
tendo porém o déficit decrescido progressivamente, e 
de modo muito sensivel do 2® para o 3® quinquiennio. 

A renda liquida verificada nos dous últimos quin- 
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quennios foi apenas de 62:574$762, resultando portanto 
um prejuízo de 1.252:112$460 durante 15 annos de tra- 
fego, de 1861 a 1885. 

Este desastre tem sido geralmente attribuido ao tra- 
bado da estrada, quando proveiu principalmente do tjpo 
adoptado, e excessivo capital despendido, ambos em com- 
pleto desaccdrdo com a capacidade e recursos da zona e 
suas naturaes tributarias. 

Urna linha económica de um metro de bitola, satisfazia 
folgadamente as necessidades da regiSo, podendo ser 
construida como capital de 4.500:000$, dando-se aínda 
larga margem para a inexperiencia que havia de tal ser- 
vi^ no paiz, em 1856. 

Nestas condigdes, a renda media annual de 1868 a 1885 
que foi de 436:000$, teria satísfeito as despezas de cus- 
teio na razSo de 2:000$, por kilómetro, sobrando 
4,2 % do capital ; tendo portanto o Estado de contribuir 
apenas com 2,8 % para completar o juro garantido. 
Este excesso, durante 18 annos, e a garantía integral de 
1861 a 1867, na importancia de 5.000:000$, represen- 
taría entSo o sacrificio do Estado, no caso figurado . En- 
tretanto, até 1885 tem a garantía de juro absorvido a 
somma de 31.400:000$, próximamente, ou mais 
26.400:000$, do que era necessario para se obter o 
mesmo servido que realiza a estrada actual . • 

Com a construcQ^o do prolongamento e ramal do Timbó, 
a renda augmenta for^samente, mas só no fim de muitos 
annos pode deíxar saldo equivalente a 7 % do capital, 
pois, é preciso que se eleve ao quadruplo do que tem re- 
gulado, em medía, nos últimos dez annos, de 1875 a 1885, 
isto é ; de 481:717$, a 1.926:868$, hypothese bem dif- 
flcil de realizar-se. 
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Ñestaa condigSes, torna-se urgente o résgate da es* 
trada, e a reducgao da hitóla ao typo do prolongamento 
e ramal de Timbó, como único meio de aliviar o Estado 
de grande parte do sacrificio que está fazendo com a ga- 
rantía de juros, a qual continuará por longos anuos, si as 
cousas permanecerem no estado actual . 

O niovimento de mercaderías e passageíros consta do 
quadro geguinte, organisado por quinquenios. 



1 



Í8«i-i865 
I866.1«70 
187i'áB75 
i876-i880 
188Í-I885 



MERGADORIAS 



TOTAL 



MÍDU 



3i.46t.S¿l 

61.79Ó.230 

83.130.170 
148,581.216 
a03.875.875 



4.8M.fe) 
H.359.250 
i6.0a0.O35 
a9.7i6.a43 
40.775.175 



PAS8AGEÍR0S 



•#W^)^P^I««W««^nMMtf*«M*tfW*MMMiMM 



TOTAL 



MEDIA 



Í.f75 
a89.374 
357. a0S 
357.717 
34a.439 



6S.7f5 
57.874 
71.45a 
71.543 
68.487 



y 



O movimento geral de lyiercadorias, apezar de nato ter 
grande desenvolví mentó, cresceo de modo regular, nao 
acontecendo o mesmo em relagSo aos passageiros, cujo 
numero, quasi constante de 1870 a 1880, baixou de 1880 
ál885. 

Os géneros que . concorreram principalmente para o 
movimento do trafego constam da seguinte tabella : 



QUINQUENNIOS 



ASSUGAR 



1861 
1666 
1871 
1870 
1881 



1865 

1870 

1875 

•bMI. •• . . t 
' OOv .... • 



TOTAL 



14.449.8^1 
34.889.466 
43. 607. Has 
a4.437.975 
a6.75i.a47 



■BB 



uitik 



a.8<í9.9?4 
6.978.893 
8.721.465 
4.887.995 
5.350.849 



FUMO 



^t^^^^^^*^^i^^0^tmi0^0mi^m0^^m^*mmi0^^^^it^^0m^m^^ifi^m 



TOTAL 



i.990.ofl 

4.380.f74 

8.064.369 

[3.190.433 

[i.5(».976 



MÍDIA 






398. 1& 

876.174 

1.6ia.873 

a 438.036 

a.900.595 



aOB 
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QÜINQÜENNIOS 


MEL 


DIVERSOS 


TOTAL 


M¿OIA 


TOTAL 


MEDIA 


1861 . 1865 

1866 - 187) 

1871 - 1875 

1876 - 1880 

1881 . 1885 


3:144&78 
4:6iO5890 
3:703/|7n 
3:133^812 


62R5975 
928^178 
7403743 
027^762 


8:022^690 

19:3811032 

26:8173583 

108:2493143 

159:4793840 


1:6043538 

3:8763260 

5:3633516 

2l:649382H 

31:895396'^ 



O assucar augmentou de 1865 a 1875, tendo depois 
grande diroinuiQ^o ; o algarismo do ultimo quinquennio, 
foi muito inferior ao segundo 1866-1870, ou 20 anuos 
antes. O fumo augmentou regularmente; o mel, porem, 
como o assucar, declinou de 1875 em diante, sendo o 
algarismo do ultimo quinquennio inferior ao do segundo 
1866-1870. 

A dimínuigao da assucar e mel, do 3° para o 4° quin- 
quennio, proveio da secca e baixa do prego destes géneros, 
que reduziu muito a producgao, sendo, poróm, no ultimo 
quinquennio determinada principalmente pela concurrencia 
da estrada de Santo Amaro . Esta linha, construida por 
conta da provincia, foi terminar na parte superior do 
valle do Pojuca, zona muito productora e próxima da 
estrada ingleza, já servida por esta, apezar dos máos ca- 
minhos para suas estaQ5es. 

O distincto engenheiro Fernandes Pinheiro, quando 
dirigia os trabalhos do prolongamento, recommendou 
entre outros, a construcgilo de um ramal de Alagoinhas 
para Bom Jardim, centro da referida zona, tendo apenas 
30 kilómetros de extensío, declarando ser por aqui mais 
barato o transporte do que pela entdo projectada linha 
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de Santo Amaro. Infelizmente o salutar conselho nSo 
foi aproveitado, e perdeu a lavoura e commercio, tendo 
de pagar f retes mais caros, ficando a provincia sacrificada 
com o desastre de sua empreza, que nada produz, pa- 
gando finalmente o Estado, que garante o juro da estrada 
ingleza, todo o prejuizo que esta soíFreu, resultante da 
concurrencia da de Santo Amaro. 

O augmento do trafego geral de mercadoria no 4*^ e 5*^ 
quinquennio foi devido principalmente aos géneros de im- 
portábalo, entre os quaes avultou o material destinado 
ao prolongamento do tronco, e ramal do Timbó, entrando 
o fumo com pequeño contingente, como se vé da tabella. 
Terminada, poróm, a construcgáo das duas linhas, a cifra 
da importarse deve baíxar, como é natural, mais é muito 
provavel que o desfalque seja compensado, e com vanta- 
gem no fim depouco tempo, pelo accrescimo do movimento 
geral do commercio, fomentado pelas novas linhas tri- 
butarias, principalmente do prolongamento, quando al- 
canzar as aguas livres do S. Francisco no Joazeiro. 

Capital 

O capital que goza de garantía de juros de 7 % ó de 
de £ 1.800.000, que ao cambio par corresponde a 
16.002:000$000. 
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Prolongamenta da estrada 






Autorisado pelalei a, 1953 de 17 dejunho de 1871 • 
o Goverao Imperial mandou construir o proloagamento 
da eatrada da Babia ao S, Francisco por conta do 
Estado. ^ 

Goucluidos os estudoa, foi contractado o trecho de 322 
kiloDoietros ató Villa Nova da Rainha, em 9 de Margo 
de 1876, e inaugurada a construcgSo das obras em Ou- 
tubro do mesmo anno. 

Em Junho do corrente anno, quando yisitei o prolon- 
gamento, achavam-se entregues aotrafego 227 kilómetros, 
deAlagoinhas á estagSo de Queimadoa, namargem do Ita- 
picurú, assentados os trilhos desse ponto átravessia do 
Itapicurú-mirim, e muito adiantadaa construcQSo d'ahi 
á Villa Nova da Rainha . De Villa Nova ao Joazeiro já se 
fez a revisSio dos estados, e acha-se projectada a liaba 
ñas melbores condig5es» tendo-se obtido uma tangente 
de 62 kilómetros, exemplo único em nosso paiz e em 
muitos outros, á excepQlío dos Estados-Unidos. 

Neste ultimo trecho o terreno presta-se com mais láci- 
lidade a construcga^o, e por isso as obras devem custar 
menos que nos anteriores. Além disso, já possue o 
Estado quasi todo o material metallico para a superstru- 
ctura no valor de 800:000$, o qual, ha muitos anuos, se 
acba em deposito na estagSo de Álagoinhas • 
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TraQado 

A línha, partíndo de Alagoinhas, ponto terminal da es- 
trada ingleza,a 123.340 kilómetros da capital dat)royincia, 
descreve urna extensa curva ao poente, e penetra no valle 
do Aramary pelo qual sobe o planalto divisor das aguas 
dos rios Pojuca e Inhambupe, na direcgáo geral de N. E. 
cortando em seguida as cabeceiras dos afluentes da mar- 
gem direita do ultimo, até á villa da Serrinha, assen- 
tada em suas vertentes . Da Serrinha passa ao valle do 
Itapicurú ainda na direcgáo geral do N, E. , transpSe este 
rio junto á povoagáo de Queimados, no kilómetro 227,0, 
e, proseguindo, atravessa a serra de Itiuba, e além o rio 
Itapicurú-mirim, no kilómetro 280,0; subindo depois o 
valle do Curiacá, afluente deste rio, alcanga villa Nova 
da Rainha, na encesta da serra da Saude, no kilómetro 
322,0. Aqui termina a parte em construccáo. A linha 
projectada continua de Villa Nova pela mesma encesta da 
serra da Saude até o Tanque do Paulista, no espigao que 
une esta serra á de Itiuba, divisor das aguas de Itapicurú 
e Sao Francisco, e ponto culminante da estrada, a 
683™,320 sobre o nivel do mar. Do Tanque do Paulista 
desee da direcíáo geral do norte, pelo valle do rio P050 
Gomprido até a fazenda do Juá, além do qual se estendé 
em tangente na extensaio de 62,0 kilómetros á cidade do 
Joazeiro, na margem direita de S. Francisco, sendo 22,^0 
quasi de nivel . 

De Joazeiro á Villa Nova contam-se 132,0 kilómetros, 
454,0 á Alagoinhas, 577,340 á capital da provincia. 

O tragado adoptado para o prolongamento até á serra 
de Itiuba nSo foí o melhor, e nem pode justifial-o o facto 
de acharase em Alagoinhas o ponto terminal da estrada 
inglesa. 
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O prolongamento devia partir da estagáo de Pojuca, ou 
melhor, do Catú, 30,0 kilómetros aquem de Alagoinhas, 
seguindo pelo valle da Pojuca ás suas cabeceiras, afastada 
26,0 kilómetros próximamente da linha actual, passando 
emBom Jardim, proximidades da PurificagSo, subindo o 
planalto central na direcgáo de Coy té, e, das vizinhangas 
deste povoado, procurando a ponta da serra de Itiuba a 
encontrar o que vem de Alagoinhas. 

Nesta direcgáo, a estrada servia directamente, e na ex- 
tensao de 100,0 kilómetros, todo o valle do Pojuca, o mais 
fértil e productor da regiáo, passava em logares abun- 
dantes d'agua, depois de subir o planalto central, como o 
Coytó e suas vizinhangas, sendo entretanto a distancia 
quasi a mesraa que por intermedio de Alagoinhas. Seria 
necessario construir mais 35,0 kilómetros do prolonga- 
mento, é verdade, porém, o augmento da renda pagava em 
poneos annos o excesso da despeza, ficandó a linha em 
condigoes económicas muito superiores . 

Pelo tragado actual, e a partir de Aramary, a 13,0 
kilómetros de Alagoinhas, so se encentra agua a 214,0 
ki-lometros de distancia, no rio Itapicurú, e essa mesma 
de ma qualidade, tendo-se construido tanques ñas estagóes 
intermediarias para supprimento das machinas e necessi- 
dades dos proprios empregados da estrada ! 

Na linha do Pojuca, nao falta agua na extensao de 
100 kilómetros do ponto de partida, e, galgando a estrada 
o planalto central, iria encontral-a no Coytó, a 80 kilo- 
metros da ultima vertente do Pojuca; no Itapicurú, á 
mesma distancia do Coy té, e na serra de Itiuba, a 42 
kilómetros do Itapicurú. 

Para se fa.-or idea do grande prejuizo que acarretou 
o tragado preferido, basta saber-se que o consumo d'aí^ua 

E. F. il ^ - . 
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necessaria para o supprimento das machinas e necessi- 
dades dos empregados, entre Aramary e Itapicurú, é de 
288 toneladas por mez, percorrendo este peso a distancia 
media de 110 kilómetros. O frote, pela tarifa actual, 
regula a 10$000 por tonelada, custando assim o trans- 
porte d'agua 2:880$ por mez, durante a secca. Além 
disso, si o prolongamento se estendesse pelo valle do 
Pojuca, desap parecía a necessidade da estrada de 
Santo Amaro, construida principalmente para serrir á 
parte superior do mesmo valle, o qual exportava ante- 
riormente muitos de seus productos pelas estagoes de 
Pojuca e Gatú da linha ingleza. 

O prolongamento teria portante renda mais avultada, 
percorrendo terrenos ferteís e productores em grande 
extens3o, o que nSo acontece partindo de Alagoinhas, 
e ao mesmo tempo impedia a concurrencia que a estrada 
de Santo Amaro veiu fazer á linha ingleza, em prejuizo 
do Estado, que paga o juro de seu capital . 

Deste modo, e com vantagem para a lavoura e o Es- 
tado, corrigia-se o erro de levar-se a linha ingleza da 
estaco do Gatú aos arelaos incultos de Alagoinhas, quando 
da mesma estaco devia subir o valle do Pojuca em 
procura de Bom Jardim, sem afastar-se da directo 
geral da serra de Itiuba, percorrendo urna zona fértil, 
productora e de mais vasto horizonte que a de Ala- 
goinhas, tendo consequentemente renda mais avultada, 
e nao pesando tanto sobre os cofres públicos como tem 
acontecido . 

Consta-me que o hábil Engenheiro Fernandos Pinheiro, 
propoz a linha do Pojuca em substituigSo áde Alagoinhas, 
nao sendo porém acceito o ^.Ivitre, em mal dos interesses 
do Estado. 
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Coudlgdes teclinicas 

Bi tola : CoOO 

Declive máximo 0,018 

Relagao da extensao em nivel 26,4 % 

» dos alinhamentos rectos, . , 57,6 % 

Raio mínimo das curvas 153™,0 

Obras d'arte 

Contam-se 4 pontes, de Alagoinhas á Villa Nova, 
de 15 a 45,™50, todas construidas^ assim como os 
pontilhSes e boeiros, que sEo em grande numero, com 
a maior seguranza, mas sem luxo e ornamentagao, o que 
muito tem concorrido para diminuigáo das despezas da 
estrada . 

Edificios 

O mesmo criterio que presidiu á construcc^ao das 
obras d'arte, foi observado na das estagOes e outros 
edificios, tendo-se despendido o restrictamente neces- 
sario para satisfazer as neoessidades do trafego provavel. 

O edificio das offlcinas foi coUocado perto da estagao de 
Aramary, a 13 kilómetros de Alagoinhas, pela vantagem 
de motor hydraulico, que alli se pode obter mediante a 
construcgao de um a^ude, o que seria impossivel na 
estaco principal ; está montada regularmente, mas é 
muito necessario o accrescimo do edificio para attender-se 
ás exigencias do trafego, cada vez mais imperiosas, por 
causa do grande augmento que tem tido. 

EstaQoes 

Até Villa Nova da Rainha contam-se 16 estafdes, 
convenientemente collocadas, bem construidas, mas sem 
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luxo, e accommodadas ás necessidades que tém de satis- 
fazer : 

,k m 

Alagoinhas 0,00 

Aramary 13,100 

Ouriganguinhas 33,500 

Lepó... 52,500 

Agua-Fria 66,500 

Laraaráo , 85,400 

Serrinha 110,581 

Salgada 146,813 

Santa Luzia • 180,568 

Rio do Peixe 207,809 

Queimados 226,959 

Jacuricy • 245,316 

Itiuba 269,260 

Tiririca 297,652 

Cariacá 310,273 

Villa Nova • 321,993 

Trem rodante 

Dispoe a estrada de : 

Locomotivas de 1 rodas (consolidation) . . 5 

» » 8 » (Mogul) 7 

Carros de 1" classe 2 

» mixtos 4 

» de 2* classe 3 

» de bagagem e córrelo -. 4 

Wagons fechados 22 . 

» para gado ^' 22 

» para lastro 17 

» para combustivel 6 
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Wagons tanques 5 

» diversos 7 

Capital 

Segundo urna nota que deu o Dr. Dias 

director da estrada, as obras execu- 

tadas pelos respectivos empreiteiros 

montaram ató 30deMaio de 1886em 7.772:395$210 
A flscalizaQáo por parte do Governo 

em 2.194:092$225 

9.966 :487$435 
O material metallico, e trem rodante 
até Villa Nova 3 . 000 : 000$000 

Somma 12 . 966 : 487$435 

Recolta e despeza 

A estatistica do trafego constante da seguinte tabella 
refere-se a diíferentes percursos e taxas .de transporte. 
Em Novembro de 1880 foram abertas as estagSes até 
Serrinha; em Dezembrode 1883, dalli a Salgada ; Santa 
Luzia em Setembrode 1884; Queimados em Fevereiro de 
1886. 



ANNOS 



i88i 
1883 
1883 
488i 
1885 
1886 



RECEITA 



53:65(5940 
49:788^")4a 
63:839^300 
80: 136^520 
125:989^(060 
151:745¿|463 



DESPEZA 



203:254^1700 
176:40S^05 
186:(71^22 
227:4325)31 
2S3:i35¿i616 
287:476^745 



DÉFICIT 



150:5^9^60 
126:6205165 
122:33j.>622 
147:^955511 
127:1465556 
135:7315285 
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De 1881 a 1884 a receita augmentou em pequeña es- 
cala, avultando porém desse anno em diante, justa- 
mente depois da reducgSo das tarifas, que foi de 35 °/o em 
media, descendo a de alguns géneros a 50 % • 

No primeiro periodo o aoorescimo foi de 50 %• entre- 
tanto quasi dobrou a receita nos dous últimos annos, de 
1884 a 1886, depois da diminuigáo das taxaí, o que bem 
demonstra quanto se expandiu o movimento oommercial 
por virtude da barateza dos transportes. 

A reforma, exercendo influencia sobre todos os géneros, 
foi especialmente proveitosa em relagSo ao gado, cujo 
transporte comega a desenvolver-se, deyendo em breve 
constituir verba bem avultada de receita. 

Até agora, quasi todo o gado que descia dos sert5es das 
provJnoias, de Pernambuco, Piauhy e Goyaz concentrava- 
se na Feira de Sant'Anna, onde era vendido para consumo 
das povoag9es do littoral, sendo por isso o mercado mais 
importante deste genero, e centro do grandes traasacQQes 
commerciaes . 

Do rio S. Francisco parachegará Feira, tinha o gado 
de percorrer cerca de 450 kilómetros, grande parte de 
campos arenosos, n^o bavendo agua e pastagem suíBcientes 
em muitos logares, sendo bem penosa a travessia, prinei-* 
pálmente pelo verEo. As viagens eram por isso muito de>^ 
moradas, o gado chegava enfraquecido,e muitos animaos 
morriam ém caminhoou ficavam estropiados. 

Em 1884 achando-se aborta a estagSo de Santa Luzia, 
a 180 kilómetros de Alagoinhas, apresentaram-se alli 
algumas boiadas de .negociantes que anteriormente pro- 
curavam a Feira de Sant'Anna, e este anno, depois 
de franqueada a estagao de Queimados, foi grande a 
afluencia do gado, devendo elevar-se além de 11,000 
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cabegas até ú flra do anno, segundo a estimativa dos 
boiadeiros. 

Tomando*s6 a estagáo de Queimados, eyita-se já cerca de 
200 kilómetros da penosa travessia para a Feira de 
Sant'Anna, o a vantagem irá crescendo h proporgao que 
estender-se o trafego da estrada, oque muito breve se* 
realizará ató Villa Nova da Rainha, a 95 kilómetros de 
Queimados. 

O gado chega a Alagoinhas, fazendo parte da viagem 
pela vía férrea, em melhores condigdes e em menos tempo 
que á Feira de Sant'A.nna, sendo d'alli ooaduzido directa- 
mente e com mais facilidade á capital e pontos intermedios, 
pela linha ingleza, e ás povoagQes do littoral do norte da 
provincia e sul de Sergipe, pelo ramal de Timbó. Em 
Alagoinhas assisti ao desembarque de algumas boiadas 
viudas dé Piauhy, declarando-me seus proprietarios que 
lucra vam mais neste mercado, vendendo o gado por melhor 
prego, e evitando, além disso, grande parte dos prejuizos, 
incommodos e demoras provenientes da travessia para a 
Feira de Sant'Anna. .Em Alagoinhas se estabelecerá, 
poÍ5, muito breve a maior feira de gados da provincia, 
com grande vantagem para a industria criadora e consu- 
midores do littoral, lucrando ao mesmo tempo a estrada 
com o transporte do genero, que se realizará em toda sua 
extensSo. 

O gado que desee nesta dírecgSo para o littoral é ava- 
llado em mais de 40,000 cabegas, mas deve augmentar 
muito com a faclUdade, rapidez e barateza do transporte 
que proporciona agora a via férrea. 

A exportagáo do gado, provoca naturalmente a impor- 
tagáo de mu i tos géneros estrangeiros, e assim a renda da 
estrada, tomando por base o transporte . de 30,000 ca- 
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bogas nos primeiros tempos, pode ser estimado em 
200:000$ no minirao, augmentando progressivamente 
e era maior escala quando a linha alcangar o Joazeiro, na 
margemdoS. Francisco. A industria criadora, quedis- 
p5e aínda de vasto horizonte para desenvolver-se nos 
sertSes da Bahia, Pernambuco, Piauhy e Goyaz con- 
correrá assim com urna renda bem avlutada, constante e 
crescente, sendo esta linha a mais curta, comraoda e 
menos onerosa entre as zonas productoras das quatro pro- 
vincias e os centros de consumo e mercados do littoral . 
Ao passo que a receita tem augmentado de modo.consi- 

deravel, a despeza kilométrica da estrada vai dimnuindo, 

como se vé deste quadro : 



ANNOS 



1882. 
1883. 
1834. 
I8S5. 



DESPEZA GERAL 



203:a3ii5l7no 

176:40«¿|705 
186:171^922 
227:4325031 
253:135/^12 



DESPEZA 
POR KILÓMETRO 



1: 838^^061 
1:595A288 
1:6839578 
1:4513653 
1:401^1885 



Asdespezas geraes do trafego e locomogáo cresceram, 
como ó natural, com o movimento de cargas e passageiros 
e o augmmento de extensSo da linha, nao acontecendo o 
mesmo quanto á verba — Conservagáo — que foi em 
1885 inferior á de 1881 ! Reduzindo porém, estas verbas 
á unidade kilométrica, temos durante o quinquennio: 



ANNOS 


TRAFEGO 


LOGOMOCAO 


CON- 
SERVACÁO 


TOTAL 


1881 


371^361 
386j!669 
43aS5i62 
345^330 
314¿(665 


564¿|95S 
494^315 

597^78.) 
5005928 
546^J2 


897Í742 
7145:iii4 
653)^336 
6053395 
540^1327 


1:838^061 
1:595^288 
1:683^78 
1:451^653 
1:401^4 


1882 


1883 


1884 


1885 
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A despeza kilométrica do trafego e locomog^o foi no ul- 
timo anno inferior á do primeiro, tendo soffrido alterna- 
tivas nos intermediarios ; a da conservag^o porém de- 
cresceu regularmente do primeiro ao ultimo, sendo neste 
40 % menor. 

O déficit kilométrico decresceu do mesmo modo, porém 
em maior escala, sendo em 1881 de 1:362$253 e em 1886 
de 611$044, ou menos de metade. 

As condigQes económicas da estrada tem, pois, me- 
Ihorado consideravelmente, e, ao mesmo tempo, pelo au- 
gmento da receita e reducgao das despezas . 

Zona do prolongamento 

A partir das visinhangas de Alagoinhas á serra de 
Itiuba, na extensao de 245 kilómetros, a estrada atravessa 
um planalto geralmente estéril, arenoso, aborto em campo 
ou de vegetagao acanhada, sem fontes e aguas correntes, 
á excepgSo do rio Itapicurú. A lavoura é escassa, e a 
creagao nao prospera muito, em consequencia da falta 
d'agua, que se torna bem sensivel durante o veráo, as- 
sumindo o carácter de verdadeira calamidade nos annos 
em que nao chove regularmente. 

A regiao que se estende á direita da linha acha-se ñas 
mesmas condigSes, sendo porém mais favoraveis as da 
esquerda, provindo desse lado quasi todos os géneros que 
passam pelas estagoes intermediarias. 

Nao tendo passado além da serra de Itiuba, transcrevo 
a interessante descripgao da zona que vai dalli á margem 
do S. Francisco, escripta pelo intelligente Engenheiro 
A. J. de Souza Carneiro, e apresentada ao director da 
estrada a meu pedido. 
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^ Entre a povoagSo da Salgada ( Itiuba ) e a cidade do 
Joazeíro, a zona que mais directa e ¡mraediataraente in- 
teressa o prolongamento da estrada de ferro da Bahía é, 
por ftssim dizer, cortada pelas serraa da Itiuba e Saude, e 
suas ramificaQdes para o norte.» 

« Aquella com sua origem na confluencia da Itapicurú- 
mirim com o Itapiourú'-assú, corre na direcgSo geral 
nordeste e, sob differentes nojnes, penetra na provincia de 
Pernarabuco, depois de formar as muitas corredeiras e a 
mesma Cacboeira de Paulo Aífonso do S. Francisco, -e, 
estendendo suas ramificagQes pelas provincias de Sergipe 
e Alagoas, ó cabeceira dos rios e riachos mais ou menos 
importantes que as regam . Insignificantes sao suas rami- 
ficables para o poente, que entretanto se prolongam ás 
vezes a enfrentar com a serra da Saude, 

« Esta, quasi parallela aquella, comega a pronunciar -«se 
ao norte no logar denominado Juá ( Serra dos Angicos ) 
e, correndo na direcgáo sudoeste com os nomes de Orobó, 
Lengóes, Chapada, Diamantina, é o cordáo divisor das 
aguas do S. Francisco, Itapicurú e Paraguassú.^ 

< O lado oriental de ambas, varrido pelos ventos frescos 
que vém do mar, cortado por innúmeros riachos, alguns 
delles perennes, coberto de espessa camada de térra 
vegetal, onde se alimentam mattos frondosos e extensos, 
ó muito proprio para a lavoura ; o lado occidental, mais 
irregular, secco e arenoso, vestido de arvores baixas e 
pouco desenvolvidas, formando mattos expessos e tran- 
gadoá, cortado tambeni por sulcos profundos, caminho das 
aguas ñas enchurradas, sem deixar de ser aravel, é toda- 
via mais appopriado á, criagáo do gado. Ñas épocas de 
secca, quando os ardores do sol fazem cahir as folhas e 
matam ss rebentos das arvores, o gado encentra ainda 
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abundante forragem na casca da barriguda, nos ramos 
entáo verdejantes dos umbuzeiros, ñas palmas resequidas 
do alicuri e do ariri, no caule carnudo e aguácente dos 
cactos mandacurú, cabega de frade, palmatoria ; e 
atravessaria incólume o critico periodo, se o nao flagellasae 
a praga do carrapato,» 

« Com as priraeiras cbuvas revestem essas catingc^s — r 
que assim se chamam-^, physionomia particular. As 
arvores reverdecem, a vegeta^ao surge como por encanto, 
e o solo coberto de innúmeras lagóas e extensos vargeados, 
aceita e retribue com rapidez e prodigalidade todo o 
genero de cultura que se Ihe confie. Mas, como já dié- 
semos, á excepgko das cabeceiras e margens dos ríos e 
riachos mais importante?, sao esses terrenos muito par- 
ticularmente destinados a fazendas de criagao,» 

« Os planaltos da serra da Saude e seu pender para o 
S, Francisco tomam o verdadeiro aspecto dos campos; 
sao extensos taboleiros ou chapadas, uniformes, se- 
meados de arbustos, raramente de arvores, mas cobertos 
de preciosas gramíneas, entre as quaes predomina o 
andró-quicé, que os torna preferidos para a solta e 
engorda do gado.» 

« As estreitas e profundas gretas que separam os contra- 
fortes, e a extensa facha de 25 a 60 kilómetros de lar- 
gura, que Ihe corre ao longo do tope, na encesta oriental, 
cobertas de mattos, de que se extrahe excellente madeira 
de ponstrucgao, constituem os terrenos agrícolas esco- 
Ibidos por sua uberdade, abundancia d'agua e facilidade 
de preparo. »► 

« Nesta parte ainda senao flzeram sentir os effeitos das 
seccas, que tao damnosa e severamente tóm flagellado as 
catingas.» 
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EstaQoes e clima 

« Emrelagao ásestagOes, pódedividir-sea zona que nos 
occupa, em duas partes ; urna ao sul e oriente, outra ao 
norte e occidente da serra da Saude.» 

« Na primeira, onde chegam os ventos fríos e as chuvas 
do invernó, contam-se duas estagdes : o invernó que reina 
de Abril a Setembro, e o verSo que vai de Outubro a Maio. 

« Na segunda conhecem-se tambera duas estagoes ; a sec- 
ca, que corresponde ao invernó da parte sul e se distingue 
por ventos frios e penetrantes do sul e tenue poeira hú- 
mida, que em neblina cobre pela manhá a superficie do 
solo ; a chuvosa, que de Outubro a Maio se caracterisa 
por trovoadas mais ou menos violentas, acompanhadas de 
chuvas copiosas, tocadas por ventos de noroeste e nordeste. 

« No verao o clima é quente, secco e temperado na parte 
sul, onde o thermometro accidentalmente sobe a 28° cen- 
tigrados á sombra, por occasiao das grandes calmas que 
precedem as trovoadas ; no invernó — frió e moderadamente 
húmido . Na parte norte é mais secco e quente ; o thermo- 
metro sobe nao poucas vezes a 35^ . )^ 

« As noites, aínda succedendo aos dias mais calidos, 
amenisadas por ventos de sueste, que cahem uma ou duas 
horas depois do occaso do sol, sao ordinariamedte frescas, 
e no invernó ás vezes intensamente frias . » 

A proverbial salubridade do clima destes sertdes tem 
sido perturbada por febres palustres epidémicas, que appa- 
recem com a vasante ñas beiras dos rios e lagóas, e assu- 
mem por vezes carácter pernicioso. Sao entáo innúmeras 
as victimas, máxime entre a populagao indigente, a que 
fallecem os necessarios cuidados hygienicos, os recursos 
médicos e a propria alimentagáo . » 
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« Felizmente estes casos só se dáio raramente e no pri- 
meiro anno de abundancia, que succede á escassez de 
chuvas . » 

« Nos ánnos regulares, notam-se apenas accessos inter- 
mittentes esporádicos e benignos, limitados ás margens 
baixas e alagadas dos maiores rios. » 

« As seccas por que passao estes sertSes, e das quaes o 
povo só guarda memoria dos estragos da de 1860, sao phe- 
nomenos periódicos, por assim dizer, annuaes. A mesma 
de 1860, em que pela pouca intensidade e longo espaga- 
mento das chuvas, impediu o sol vingassem as plantagQes, 
as fontes, os riachos, os tanques nao seccarao, e nao dei- 
xou de apparecer no mercado a carne, o feijáo, o arroz, a 
farinha. Os pregos eráo elevados a talexcesso, que a mi- 
seria forgou á immigragáo multas familias pobres, que se 
nSo encontraram todas a morte á beira dos caminhos, ó 
que Ihes acudiu a tempo a mSo paternal do governo . 

Populagáo 

E' extremamente incerto o computo se quer approxímado 
da populagáo disseminada pela vasta área atravessada 
pelo prolongamento ; ea estimagao a que procedemos, ba- 
seadano recenseamento de 1872, resente-se dasmesmas 
dificiencias que inquinaram aquelle. 

« A extraordinaria quantidade de arraiaes, povoados, 
fazendas de criagáo e pequeñas situagoes agrícolas, per- 
tencentes aos terrenos de Jacobina, Saude, Villa Nova, 
Campo Formoso e Joazeiro dá-nos a convicgaLo de que 
nao peccamos por exagerado avallando em 63 . 000 almas 
a populagao assim distribuida : » 

Municipio da cidade de jacobina 12.000 

Freguezia da Saudé 3.000 
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Municipio da villa de Villa Nova 19.000 

Municipio da cidade de Campo Formoso 14.000 

Municipio da cidade do Joazeiro 15.000 

« Numerosas sao as povoagdes de mais de trinta casas 
de telhas, que se enoontram em qualquer daquelles muni- 
cipios . » 

« So no de Villa Nova podemos mencionar Boa Vista, 
Lagarto, Galdeirao, Gariagá, Lameiráo, Malhadínha, 
Fumaga, Bananeira, Missáo do Sahy, Umburana, Canoa, 
Canapichel, Estiva, Brejo, Jaguarary e Riachinho, das 
quaes a mais distante fica apenas 48 kilómetros da 
estrada.» 

« A' margem do S. Francisco e de seus afluentes con- 
tam-se cidades, villas e povoados importantes, dos quaes 
bastará mencionar: Barra, Piláo Arcado, Chique-Chique, 
Santa Rita, Garinhanha, Bom Jardim, Remanso, Santo Sé, 
Riacho de Casa Nova, Petrolina, Capim Grosso, Boa 
Vista, ligados por seu commercio a Joazeiro.» 

« E si attender a que esta cidade, ontretendo já grandes 
e valiosas relagoes com'merciaes com quasi todo o valle 
do S. Francisco e o interior das provincias de Goyaz, 
Piauhy, Ceará e Pernambuco, vira a ser com a estrada e 
o melhoramento do rio, o interposto obrigado de todo o 
commercio daquelles centros com a capital da Bahia, 
nEo estaremos muito longe da verdade, orgando em mais 
de 300.000 almas a populagáo empenhadas na realizagSo 
do melhoramento, que tak) de perto diz com seus interesses 
materiaes e económicos. » 

« Religioso por imitagáío, imbuido de noQ5es imperfeitas 
de virtude e moralidade, goza entretanto este povo de 
certo decoro, de certa brandura de costumes, que em 
grande parte se ha de attribuir á maasidSo e docilidade 
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de sua índole. Trabalhador, mas em sua maioria anal- 
phabeto e ignorante, sem ambigúes, sem estimulo, esque- 
cendo mesmo as amargas ligoes do passado, entregue á 
retina na industria pastoril e na cultura de' insignificante 
parcella do solo, pouco mais produz do que o necessario 
ao consumo de cada anno. Perspicaz e intelligente, assi- 
mila com facilidade as ideas generosas de progresso, e 
^ trabalha mesmo por ellas ; mas a inconstancia do céo, a 

grande distancia dos centros consumidores, as despezas, e 
diíBculdades de transporte em busca de maior valor ás 
suas mercadorias, que é multas vezas obrigado a ceder 
por prego inferior á producgáo, como que Ihe tem to- 
Ihido o animo, abatido a energía, » 

« Agitam-no por vezes os conflictos que nascem da exa* 
cerbagáo ñas luctas partidarias dos chefes politices da 
localidade, e náp raro degeneram em conflagragao, si a 
autoridade decidida © enérgica do governo tarda em pezar 
sobre as cabegas dos reguíos, que tudo atropelam na sanha 
de mandar. » 

« O exemplo, a ligao e a experiencia de noves povoa- 
i dores mais adiantados, impressionando essas naturezas 

> malleaveis, despertariam o estimulo, abririam caminho a 

nobres aspiragoes, sopeariam por largo tempo as irritagoes 
de campanario e concorreriam para que, em poneos annos, 
se tornassem estas paragens um dos mais ricos e produ- 
ctores sertoes do Brazil.» 

Producgáo, commercio e industria. 

«Das muitas fazendas de criagao das catingas de Villa 
Novaesertdes da Curagá, que produzem annualmente 
para mais do oito mil bezerros, mencionaremos por sua 
importancia as seguintes:» 
Cacimba da torre *. 400 bwerros 
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Marg 400 bezerros 

Soledade 400 » 

Carahyba 300 » 

Olho d'agua velha 300 » 

Olho d'agua nova 300 » 

Tranqueira 200 » 

PoQO da vacca 400 » 

Sertáosinho 200 » 

Mucambo 200 » 

Surubi 200 » 

Lagoa da vacca 300 » 

Angical 500 » 

Caldeirdes 200 » 

Diogo ■ 200 » 

Macaco 200 » 

«A brevidade do tempo nao nos permittiu colher infor- 
maQoes detalhadas sobre as fazendas de Jacobina Nova, 
Sonte Sé, Patamoti, e Capim Grosso, cuja producQáo ó de 
4 a 5 . 000 cabegas . » 

«As boiadas e cavalhadas, que annualmente, — de Abril 
a Setembro, descem de Goyaz e Piauhy por Joazeiro, em 
demanda da cidade da Feira de Sant'Anna, ou da capital 
da Babia, andam para mais de 40 mil cabegas aquellas 
e 4 a 5 mil estas.» 

«Ha tambem importante criagao de ovelhas e cabras de 
que bem pouco se utilisa a industria, pois aquellas nao 
crsce a la, e des tas as pelles so últimamente tém tido 
alguma procura para exportagao.» 

«A criagao de porcos restringe-se ás necessidades do lar, 
nao consta que alguem se dedique exclusivamente a este 
ramo de producgao, que entretanto c de boa e rápida 
vendagem mesmo aqui.» 
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«Na industria pastoril quasi nada tem feito a mSa do 
homem para melhorar as condigdes dos pastos natu- 
raes, e prevenir a degeneragao das ragas, que ó profunda ^ 
tudo, elementar e primitivo, tem cunho da mais completa 
incuria e ignorancia, e nflo pode atalhar, nem ao menos 
minorar, os desastres de urna secca, como a de 1860, em 
que fazendas importantes no Curagá flcaram reduzidas 
a 8 e 10 caberas.» 

« Na lavoura, subdividida e espalhada, nfto ha grandes 
nem medios proprietarios, mas pequeños plantadores sem 
especialidade por este ou aquelle ramo de cultura.» 

« Os terrenos das catingas, tSo bem como 08 das serras, 
produzem com facilidade e abundancia mandioca, milho, 
feijao e fumo ; a cultura da canna e do arroz prefere os 
brejos e beira de rios, a do café as encostas e altos das 
serras. A producgao de cereaes pouoo mais está que limi- 
tada ao coiísumo das localidades ; mas a do café, rapa- 
dura, assucar, aguárdente, fumo em rolo já vai conse" 
guindo vantajosa exportáoslo para a cidade da Gachoeira, 
alto S . Francisco e interior das provincias de Pemambueo 
Piauhy, e terá muito maior desenvolvimento, logo que 
a facilidade do transporte permitta a introduogSc de 
instrumentos e apparelhos que, reduzindo as despezar, 
beneflciem e proporcíonem melhores vantagens ao trabalho 
da producgáo.» 

Ainda ajssim, só no municipio de Villa Nova, onde OiSo 
funccíona senEo a aproveitadora engenkoca de madeira, 
e nem siquer sao conhecidos o arado, o monjolo, a prensa 
da fumo, a producgáo regula annualmente de : 

80 a 90 mil arrobas de canna ; 

10 a 1 1 » » de café ; 
5 a 6 » » de fumo. 

E. F. 12 
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Com a approximagáo da estrada já váio os plantadores 
augmentando a cultura do fumo, por ser este artigo de 
mais fácil preparo actualmente. 

Vai para alguns annos que foi experimentado o cultivo 
do algodoeiro ; mas os resultados lisongeiros da colheita 
absorveram -nos o transporte (70 leguas) e a baixa do 
prego em Cachoeira. 

Hoje ninguem cogita de repetir a tentativa, que talvez 
a estrada venha a desafiar mais tarde. 

Tambem tem sido experimentado, e com bom éxito, o 
cultivo da vinha, do trigo, da batata e da cebóla, que 
entretanto quasi na^o passam de ornamentábalo de hortas 
ejardins. 

Todas as povoagQes permutam mais ou menos regular- 
mente o que produzem. 

E' assim que Villa Nova exporta para Joazeiro, e d'ahi 
para o alto S. Francisco, Goyaz, Piauhy e Pernambuco 
a farinha, o milho, o arroz, o cafe e o fumo em rolo ; e de 
lá recebe bois, cavallos, couros seceos, pelles, cera de 
carnauba, peixe salgado, requeijQes etc. 

Da cidade de Jacobina e do Salitre affluem ao seu mer- 
cado o doce, a rapadura, o assucar, o coco ; a aguárdente 
vem-lhe de Simao Dias ( Sergipe ) e Santo Amaro. 

As cidades, villas e logares importantes mantém rela- 
53es directas com a capital ou cidade de Cachoeira, donde 
importam fazendas, ferragens, carne do Rio Grande, 
bacalhau, bolachas, alguma farinha de trigo, sal, etc. ; e 
para elles exportam gado em pé, couros seceos, pelles, 
fumo em corda, e algum em folha, borracha de manga- 
beira, cera virgem e de carnauba, requeijSes, etc., por- 
quanto os outros productos nao comportam com as actuaes 
despezas e concurrencia do transporte mais barato . 
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« As industrias extractivas sSo limitadissimas ; néCo se 
coahecem sinSo a da cera de abelha e dos carnaubaes do 
S . Francisco, a da borracha da mangabeira no Salgado e 
a .do salitre dos leitos e margens de alguns riachos, exer- 
cida por urna populagSo paupérrima. 

« De riquissiraas pedreiras de calcáreo já se comega a 
preparar boa cal, que tem sido empregada ñas obras do 
prolongamento, de preferencia á de marisco, usada na ca- 
pital, embora sejam por demais atrasados os processos de 
queima e extincQSo. 

« Em terrenos de alluviáo dos municipios de Jacobina, 
Campo Formóse, e Villa Nova, tém-se encontrado minas 
de ouro, para cuja exploragao se procura obter privilegio. 

4c Outras, descobertas em fins do seculo passado, pro- 
mettem ainda rendosa lavra em muitos de seus veios . 

« A estas paragens nao faltam sinSo os favores do go- 
verno para que se torne tangivel a prosperidade e em- 
grandecimento, que se antevé dos longos tragos com que 
tentamos esbogal-os. O prolongamento da estrada com 
tarifas essencialmente protectoras ; a construcQSo de 
pequeños agudes e represas que, na falta de chuvas regu- 
lares, acudam á irrigragao do solo ; a fundagáo de dous 
núcleos coloniaes, onde o povo possa beber exemplo e en- 
sinamento ; a sub-divisáo e distribuigao dos terrenos do 
Estado para fixar o colono nacional ; taes os sacrificios 
que do erario publico necessita uma parte do solo bra- 
zileiro . 

4L O proprio interesse da estrada,que ora se construe por 
conta do Estado, justifica a necessidade desses beneficia-^ 
mentes que, mais cedo ou tarde, se hSo de imppór á con- 
sciencia do Governo . > 
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Ck)nolaa&o da estrada 

O único meio de tirar*se proveito do capital empre- 
gado na estrada até Villa Nova, é leval-a quanto 
antes ao Joazeiro na margem do S. Francisco. AUi 
terá como complemento urna rede de 2.840 kilómetros 
de navegagáo livre e permanente, no tronco e afluentes 
do rio, além de mais 2.000 aproveitados durante a 
cheia . 

Fácilmente se comprehende a revolugáo económica que 
deve produziresseacontecimento, e quanto vai concorrer 
para augmentar a benéfica influencia dos dous grandes 
instrumentos de progresso . 

A esphera de attracgS[o da estrada estendér-se-ha 
considera velmente, abrangendo, nao só as zonas ribeirinhas 
pertencentes á Bahia» como tambem as regides vizinhas de 
Pernambuoo, Ceará, Piauhy, Goyaz e Minas, que já 
entretém relagdes commerciaes com a praga de Joazeiro, 
e para as quaes ñcará sendo entSo a linha da Babia a 
mais commoda e barata de todas que conduzem ao 
littoral e mercados exportadores. Constituindo o principal 
vehiculo do commercio de importa^ao e exportagSo, seu 
trafego augmentará rápidamente, deixando saldo que 
remunere o capital, o que nS,o acontecerá com facilidade 
emquanto nao receber directamente o poderoso auxilio 
da navegagao do S . Francisco • 

Percorrendo terrenos esteréis, em geral de populagao 
escassa e pobre de aguas, com excepglo das serras de 
Itiuba e Saude, a linha, ficando em Villa Nova, pode 
render quando muito para o custeio . 

Falta muito pouco para chegar-se ao Joazeiro ( 132 ki- 
lómetros ), e o Estado já tem despendido por conta desse 
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trecho final cerca de 1 .000:000$ com o material metallico, 
estudos e revisao do tragado. Alóm disso, o terreno nao 
ofierece difflculdades, e a despeza com a preparagSo do 
leito, obras d'arte, edificios e suas dependencias pouco 
excederá de 21 :000$ por kilómetro. 

O sacrificio é portante insignificante, attentos os grandes 
beneficios resultantes, beneficios de que gozará o Estado 
directamente, libertando-se do déficit do trafago e do 
' juro do capital empregado, e mais ainda a populag^o do 

interior de seis provincias, que, por falta de transporte 
fácil para o littoral, permanece afastada da commu» 
nhSío nacional, sem participar propriamente das yantagens 
da civilisagao, vivendo da pesca e da caga como o selvagem, 
nao concorrendo para o augmento da riqueza publica. 

Em consequencia da facilidadedo terreno, construi- 
ram-se no prolonga mentó da estrada da Babia 323,0 kilo- 
metros com despeza quasi igual e no mesmo tempo com que 
se conseguiu na de Pernambuco menos da metade dessa 
extensao, ou 145,0 kilómetros, ficando a primeira a 132 
; kilómetros das aguas livres do S. Francisco, asegunda 

^ a 470,0, ou quasi quatro vezes mais distante. A de 

^ Pernambuco perdeu assím toda a importancia económica 

por servir ao valle do S. Frrncisco, conservando entre- 
tanto vantagens deoutra ordem, que se poderao obter em 
qualquer tempo, ou quando melhorarem as condi^oes do 
paiz . 

Ainda mais, o trecho construido no prolongamento da 
de Pernambuco, serve uma zona fértil, em geral, bem 
regada e vizinha de outras que se acham ñas mesmas 
circumstancias, o que nao acontece no da Babia, como 
já vimos. A primeira, progredindo, peiora de condigSes, 
porque penetra no sertao, sujeito aos rigores da secca, 
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onde a lavoura é escassa, prestando-se mais á industria 
criadora, e só melhorando depois de vencer 470,0 kiló- 
metros, com despeza avultada, o que nSo é possivel 
actualmente. A segunda, pelo contrario, tendo insi- 
gnificante alimento na parte construida, irá pouco adianto 
encontral-o em abundancia na juncQSo com a extensa 
rede de navegagao fluvial . 

O Governo Imperial, reconhecendo esta verdade, con- 
sultando bem os interesses da í)rovimcia de Pernambuco, 
mandou applicar o capital destinado ao trecho que vai de 
Garanhuns a Aguas Bellas, prolongamento da linha de 
S . Francisco, na construcgáío da estrada de Caruarú, que 
serve uma zona mais fretil, populosa e productora, 
tirando deste modo maior proveito da despeza, e auxi- 
liando mais efficazmente a lavoura e o commercio da 
provincia. 

Tudo, pois, aconselha a conclusao da estrada da Babia, 
e quanto antes, porque um mez de demora custa ao 
Estado 83:100$, sendo 71:600$, juros do capital gasto, 
e 12:500$, déficit do trafego. Esta despeza decrescerá 
seusivelmente logo que a linha chegue a Joazeiro, e 
quando nao desapparega nos primeiros anuos, será 
bem compensada pelos proventos indirectos resul- 
tantes do desenvolvimento da industria e commercio no 
valle do S . Francisco . 
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Ramal do Timbó 



A* corapanhia ingleza, proprietaria da estrada de ferro 
da Bahía á cidade de Alagdinhas, foi concedido privilegio 
para o ramal que da mesma cidade se estende ao Timbó, 
com direito a urna zona de 20 kilómetros para cada lado 
do eixo da linha, durante 30 annos, a contar da data em 
que fór aberta ao trafego, e da garantia de juros de 7 7o > 
pelo mesmo tempo, sobre o capital de 2 . 650 : 000$000 , 

Tragado 

Partindo de Alagoinhas na direcgao do norte, a estrada 
acompanha as aguas do rio Gatú na extensSo de 5 kilo- 
metros, e inclinando-se para leste, transpCfe o planalto que 
separa as aguas daquelle rio das do Sahuype, afluente 
do Subauma, cujo valle atravessa sem difficuldades para 
o de Inhambupe continuando na direcgao do norte, depois 
de passar este rio, e terminando na povoagao do Timbó 
com82S350"'. 

A regiáo que percorre esta linha é fértil, á excepglío dos 
primeiros kilómetros, bem povoada, e productora de 
assucar e fumo. Nos cinco municipios que vai servir, isto é, 
Alagoinhas, Entre-Rios, Inhambupe, Conde, Abbadia e 
Itapicurú, contam-se 256 engenhos de assucar, sendo 
estimada a populaQSo da zona em 92.000 habitantes. 
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Tratando desta estrada, cuja construcgSo lembrara ao 
Governo em 1876, assim se expressa o distincto engenheiro 
Fernandos Pinheiro em seiu relatorio apresentado era 1878 : 

« O ramal do Timbó, além de por si poder dar logo 
no primeiro anno d« trafego urna renda liquida, certa, 
de mais de 7 7o> será um poderoso auxiliar para este 
prolongamento, e fazendo convergir para Alagoinhas 
crescida quantidade de productos, que actualmente de- 
mandara, cora custo, maíor despeza, e notavel deterioraoSo, 
os pessimos por tos do Conde, Abbadia, Inhambupe e Su- 
bauma, vira fazer crescer consideravelmente a renda da 
estrada ingleza, e, portanto, multo allíviar os encargos do 
Thesouro com a garantía de juros que paga a esta estrada. 
Nao creio que d'entre as suas pequeñas estradas haja 
nessa provincia outra que vá servir zona mais rica e onde 
a cultura da canna oíFerece melhor futuro. Terá o 
ramal cerca de 100 kilómetros, nao deverá custar mais de 
2.020:000$ e pederá ser feito em dous anuos. » 

Apezar de ter sido o capital garantido 31 °lo mais ele- 
vado que o orgamento do Dr. Fernandos Pinheiro, com - 
tudo o resultado aínda assim deve ser favoravel, pois, 
segundo a estimativa da renda que figura no relatorio dos 
estudos definitivos da linha, apresentado pela companhia 
ingleza, o líquido deve ser superior a 4 % do mesmo 
capital . 

O ramal do Timbó deve prolongar-se forgosamente á 
provincia de Sergipe, penetrando depols na de Alagóas e 
entroncando-se no ramal da estrada de ferro da Imperatriz, 
que vai ser construida para o valle do rio Parahyba. 
Em vez de simples ramal, a linha do Timbó constituirá 
um trecho importante dessa arteria que ligará a pro- 
vincia da Bahía com as que se estendem até o Rio Grande 
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do Norte, e cujas estradas de ferro forraaráo urna grande 
rede, abrangendo os valles mais povoados e productores 
de todas as provincias ao norte do Imperio . 

Ck>]idi(óes teclmicas 



m 



Bitoltt 1,0 

Declividade máxima ' 0,0166 

RelagSo da extensao era nivel * . 39,55 % 

ídem dos alinhamentos rectos 53,26 % 

Raio minimo das curvas 120,0 

Trilhos de acó 22,032 

Obras d'arte 

Contam-se 6 pontes de 12'",8, a 9^,6 ; 179 pontilhfles e 
201 boeiros. 

Material rodante 

No orgamento acha-se incluido e determinado o custo de : 

Locomotivas 5 

Carros de 1^ classe 4 

» » 2^ » 6 

» para correio 2 

Wagoos cobertos. 36 

» para transporte de gado 10 

» » lastro 20 

Breecks 4 

Carros para madeira (carros) 6 

» » conducQáo de ferragem 4 

» » » » carvao 10 

» » > > mel 2 

Guindaste volante 1 
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Estagoes 

Além da estagSo principal de Alagoinhas, que é commum 
ao tronco, contam-se mais sete, assim discriminadas-: 

Alagoinhas — Kir oToOO 

Sahuype 16,880 

Capianga 31,040 

Barra do Sauhype 38,510 

Entre-Rios 50,740 

Alag6a Redonda 61,740 

Rio Serra 71,300 

Timbó 82,350 

Quando visitei a linha achavam-se os trilhos assentados 
até a margem do rio Inhambupe, e muito adiantada a 
preparagSo do leito d'ahi ao Timbó . 
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Estrada Central da Bahía 



Tendo-se liquidado a antiga empreza Paraguassú, 
concessionária do. privilegio, sem garantia de juro, para 
construcgáo de urna estrada de ferro entre a cidade da 
Cachoeira e a Chapada Diamantina, com um ramal para 
a Feira de Sant'Anna, organisou-se em Londres nova 
companhia, que tomou a denominaQSo de Estrada Central 
da Babia, á qual foi transferido o mesmo privilegio, 
e, por Decreto n. 5777 de 27 de Outubro de 1874, 
concedida a garantia de juros de 7 % até o máximo 
capital de 13.000:000$, durante 30 annos. 

A companhia contractou logo em globo a construcgSo 
de toda linha, á razSo de 43.000$ por kilómetro, 
sendo esse contracto approvado pelo aviso n, 19 de 5 
de Maio de 1876, que fixou o capital garantido no má- 
ximo do Decreto de 1874, incluindo-se n'elle a parte 
correspondente ao ramal, pelo mesmo prego kilométrico . 
Ficou deste modo determinada para a linha principal 
a extensSo de 257 kilómetros, visto ser de 45 a do ramal. 

Em Abril de 1875 foi aberto o trafego do ramal. 

Os estudos da linha principal foram iniciados poste- 
riormente, tendo o Governo approvado os primeiros 140 
kilómetros em Maio de 1879, abrindo-se o trafego de 
40 kilómetros em Dezembro de 1881, e de 254, em 1885, 
ató o Riacho dos Bois, faltando apenas 3 kilómetros para 
completar-se a linha. 
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O intitulado ramal da Feira de Sant'Anna constitue 
urna estrada completamente independente da que se es- 
tende pela margem direita do Paraguassü ; aquella, parte 
da cidade da Cachoeíra, assentada na margem esquerda : 
esta, da povoa^o de S. Félix, do lado opposto; se- 
guindo a primeira para o norte, e a segunda na di- 
recgao de oeste. Ambas importam e exportam dire- 
ctamente, e sem a menor dependencia, por suas estafes 
principaes na Cachoeira e em S. Félix, pois sendo o 
Paraguassú perfeitamente navegavel até ahi, o embarque 
e desembarque dos géneros pertencentes á linha da Feira 
de Sant'Anna effectuam-se no ponto da Cachoeira, e, no 
fronteiro de S . Félix, o da estrada de Paraguassú . En- 
tre as duas nao ha propriamente trafego, servindo cada 
uma dellas directa e exclusivamente ao commercio entre 
as zonas que percorrem e a capital da provincia, por in- 
termedio de navegagao do rio. 

A grande ponte D. Pedro II, langada sobre o Paraguas- 
sú, presta grande servido, ligando a cidade da Cachoeira 
á povoagao de S. Félix; mas, directamente em relagao 
ás estradas, só tem valor porque facilita a passagem 
do trem rodante da linha da Feira de Sant' Anna para 
as offlcinas da companhia, coUocadas de outro lado do rio, 
e perto da estagao de S. Félix. Junto das offlcinas, con- 
struiu-se uma ponte de alvenaria e ferro, que muito facilita 
o desembarque de grandes e pesados volumes directamente 
dos navios para os wagCíes, e pode ser aproveitada para o 
trafego das mercaderías importadas e exportadas pelas 
duas estradas, com grande economía da lavoura e com- 
mercio, podendo as mercaderías ser despachadas dire- 
ctamente do interior para a capital, ou vice-versa, esta- 
belecendo-se o trafego mutuo com a linha de navegagao. 
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Tragado 



A linha principal, partindo de S, Félix na margem 
direita do Paraguassú, descreve urna grande curva ao sul, 
afastando-se do rio para vencer a rampa do planalto cen- 
tral, que vem morrer perto delle, e, penetrando no valle do 
i pequeño rio Capivary, acompanha-o ató o kilómetro 16; 

> proseguindo d'ahi na direc^Sogeral de oeste, vai cortar as 

' vertentes do Jaguaripe, que corre para o océano, e, além 

de Curralinho (k. 67) os afluentes do Paraguassú, encon- 
trando esse rio no kilómetro 163, e junto delle se esten- 
dendo ao Riacho dos Bois, onde chega com 257 kilómetros. 
A linha da Feira de Sanf Anna,, denominada impropriar- 
mente — ramal, — cometa na cidade da Cachoeira, na 
margem esquerda de Paraguassú, em frente a S. Félix, 
e depois de percorrer 800 metros na direcgáo de norte, 
inclina-se para leste, afim de entrar no valle do pequeño 
rio Pitanga, pelo qual alcana o planalto central no kiló- 
metro 7, seguindo d'ahi para o nortéate a cidade da Feira 
de Sant'Anna, onde termina com 45 kilómetros. Esta linha 
I tem um pequeño ramal de 2877 metros, construido por 

j^ conta propria da companhia, o qual parte da estsiQSio da 

i Cruz e vai á povoagEo de S. Gongalo. 

^ As obras mais importantes das duas estradas, quatro 

I viaductos e um tunnel, acham-se concentradas nos seis 

primeiros kilómetros de cada urna, na subida do planalto 

central, que, de um e outro lado, vem terminar quasi á 

I borda do rio. Foi aqui tambem onde houve necessidade de 

empregar-se o declive máximo de 0",0333. Sobre o pla- 
nalto a construoQáo nao oflfereceu difflculdades, principal- 
mente na da Feira de Sant'Anna, que se estende sobre urna 
planice arenosa, ligeiramente ondulada. 
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CondigSes technicas : 

Bitola l'°,067 

Rela^ao do& aliahaméntos rectos.. 68,0 7o 

» da extensáo em'nivel 27,6 7o 

Raio mínimo das curvas 120™,0 

Declive máximo 0*",0333 

O declive máximo foi sómente empregado nos seis 
primeiros kilómetros de arabas as linhas. 

Obras d'arte 

Entre as obras d'arte avulta a ponte D. Pedro II, a 
maior construida até agora no Brazil, e notavel alóm disso 
pela sua perfeita construcgao. Serve ao mesmo tempo para 
ligar as estagdes principaes fronteiras das duas estradas, 
em S. Félix e Cachoeira, e ao transito de carrogas, animaes 
e pedes entre as mesmas povoagdes ; estabelecida na costa 
0™50, ácima do nivel da maior enchente do Paraguassú, 
mede 355™ de comprimento,com quatro vaos, dous centraos 
de 91™,50, e dous lateraes de 86"^ ^0, tendo o estrado d'^.O 
de largura, e as madres de treliga 7'",92 de altura, as 
quaes dividem a ponte em tres secQ9es, uma central, de 
5,°*0, destinada á passagem dos trens, carrogas e animaes, 
e as duas lateraes, de 2,™0, ao transito de pedes. 

Na linha principal, sao dignos de menguo dous viaductos 
de superstructura metallica, encontros e pegdes de alve- 
naria, tendo o maior 88,'^40 de comprimento, em quatro 
vaos, 4,™0 de largurae35™,0dealura máxima, e o menor 
67™, 10 de comprimento, em tres Vaos, 4™,0 de largura e 
30™,5 de altura ; na linha da Feira de Sant'Anna, tambera 
dous viaductos e um tunnel, sendo aquellos de super- 
structura metallica, encontros de alvenaria e pegdes 
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construidos de alvenaria e columnas de ferro, tendo cada 
um o mesmo comprimento de 54™,48, dividido em tres 
Tá^os, S'^jOá de largura, variando porém a altura, que é, 
no de Tres Riachos^ de 15™,99, e de 27™,59, no do 
Batedor; o tunnel tem 65",0 de extensáo, e é todo re- 
vestido de tijolo grosso. 

Além destas obras, contam-seem ambas as línhas dezeseis 
pontes, de 8 a 36 metros de comprimento, trinta e sete 
pontilhOes de 2 a 7 metros de vSo e 623 boeiros diversos. 

EstaQoes 

A linha principal tem 15 estag5es e 5 paradas, e a da 
Feira de Sant'Anna 7 estagQes e 4 paradas, todas bem 
construidas e apropriadas ao servido. 

Consta do quadro seguinte a posigSlo kilométrica de cada 
uma, sua classificagSo e altura sobre o nivel do Para- 
guassú. 
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LINHA PRINCIPAL 
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i 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
6 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 



ISTigOIS 



posiglo 

KILOMITBIOA 



S. Fehx 

Gachoeirinha .... 

Pombal 

S. José 

Sapé 

Jonipapo 

Candeial , 

Cnrralinho 

Graz (Medrado). 

Tapera 

Serra Grande.... 

Tanguinho 

Lagedo 

I«apa 

Santo Antonio.. 

Sitio NOT0 

JoSo Amaro 

Tambory 

Queimadinhas . . 
Riaeho dos Bois 



O 
5 

20 
27 

41 

53 

60 

67 

76 

64 

93 

103 

120 

130 

154 

163 

180 

215 

243 

257 



GLASSIFIGigXo 



ALTOllS 
SOBBB O MITIL 
DO f AIAOUASSÚ 



i» elasse 

6» . 
4» » 
P. de parada. 

4^ elasse 

6" • 

P. de parada. 

2^ elasse 

P. de parada. 

3a elasse 

6* » 
6* . 
6a » 
6» • 
P. de parada. 

5» eluse 

4a . 
4a . 

3» . 

P. de parada. 



■j r. 



16. »o 
138.0 
175.0 
189.0 
230.0 
222.0 
226.0 
260.0 
206.0 
213.0 
280.0 
243.0 
278.0 
251.0 
238.0 
245.0 
267.0 
245.0 
289.0 
298.0 



LINHA DA F£IRA DE SANT'ANNA 



1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 



Caehoeira , 

Belém 

Sorra 

ConeeicSo 

Pinheiro 

Cruz 

Jacaré 

MagalhSes 

Tapera 

Foira de Sant'Anna 



O 
7 

11 
14 
18 
24 
29 
33 
36 
45 



2a elasse . ... 
P. de parada 
5a elasse .... 

5a » 

P. de parada 
5a elasse .... 
P. de parada 

5a elasse 

P. do parada 
2^ elasse 



gm 

180 
226 
239 
248 
243 
252 
244 
246 
245 



SUB-RAMAL DE S. GONCALO 



4 

2 



Graz 

S. Gonzalo 



O 

2.877 



5^ elasse 
6a > 



243m 
246 
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OfOLcinas 

Pouco distante da estag^o de S. Félix, na mar- 
margem direita do Paraguassú, acham-se montadas as 
officinasem edificio espagoso, construido de ferro, e junto 
o almoxarifado, escriptorlo da locomogao, officina de 
pintores, deposito de combustivel e dous grandes ar- 
mazens para abrigo de carros, wag5es e locomotivas. 
Collocados na mesma esplanada, estes edificios sao unidos 
por uma rede de linhas que estabelece communicagao 
entre todos e com a ponte de desembarque, que flca ao 
lado. Esta ponte, terminando á borda do canal com 
40"^,0 de comprimento, permitte a attracgao de navios em 
qualquer tempo, independente de mares, e possue um 
guindaste fixo que suspende até 10 toneladas, e outro 
movel; sobre estrado, de maior forga, destinado ao desem- 
barque de grandes e pesados volumes. 

Material rodante. Tém as duas estradas : 

Locomotivas 20 

Carros de P classe 16 

» de 2^ » 32 

Wagóes fechados 100 

» abortos 109 

» para gado vaccum 53 

» » » cavallar 19 

» » » lanigero 52 

» » cal e madeiras 65 

> » lastro 53 

» freios para trens de passageiros 8 

» » » » de carga , 15 

Do material que falta para completar o estipulado no 
contracto, grande numero achava-se desembarcado em 

E. F. 13 
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S . Félix quando la estive, segundo informou-me o Dr. 
Maciel, engenheíro fiscal. 

Os carros de passageiros sao quasi todos inglezes e da 
mesma procedencia os wagoes . Aqiielles tém capacidade 
para 20 a 24 passageiros, podendo os wagoes conduzir 5 
toneladas • 

Receita e despeza 

O moyimento financeiro das estradas, de Abril de 1875, 
quando se inaugurou a linha da Feira de Sant'Anna, 
a 31 de Dezembro de 1865; consta do quadro seguinte: 



ANNOS 


REGEITA 


DESPEZA 


SAT.DO 


DESPEZA 
KILOMÉTRICA 


POSITIVO 


NBOATITO 


1875.... 
1876.... 
1877.... 
1878.... 
1S79.... 
18S0.... 
1881.... 
1882., . 
1883.... 
1884.... 
.1885.... 


37:9395760 
107:958.5439 
117:0715035 
130:1685415 
161:979^560 
178:030«í400 
152:5805990 
278:7665200 
316:566,5063 
439:7795090 
444:1875780 


93:7475717 
118:3375973 
126:5225233 
128:9835839 
131:7905661 
162:083.5860 
156:9935860 
286:7.-)15555 
290:1705300 
385:5465700 
431:5685728 




19:807^957 

10:3795564 

9:4515198 

4:412.5870 
7:9855355 


* 

3:4885752 
2:246/;249 
2:249-5382 
1:7095096 
1:498^9502 


"*Í-!Í845576 
30:1885900 
15:9465540 


"26:39.^5763 
54:2325393 
12:6195052 









De 1876 a 1885 a renda augmentou na raz^o de 
336 7o» 0^ 34,5 °/o annualmente, tendo progredido sem- 
pre, á excepgáo do anno de 1881. 

Até 1881, em que o trafego se realizou sómente na 
linha da Feira de Sant'Anna, o déficit foi um pouco infe- 
rior ao saldo, e desappareceu depois de abortas as esta- 
góes da linha principal . 

O trafego geral produziu o saldo de 88:530$277 
durante dez annos de servigo . 

O resultado nao ó muito animador, mas as condigoes 
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devem melhorar, attenta a importancia da regido que 
se estende além do extremo da linha principal, e a soli- 
citude com que os dignos superintendente e o engenheiro 
fiscal do governo procurara reduzir as despezas e attrahir 
o commercio para as estradas. 

A despeza kilométrica decresceu sensivelmente durante 
o ultimo quinquennio, sendo em 1885 apenas 34,3 % 
da verificada em 1881 . 

Consta do seguinte quadro a extensfío ora trafego, peso 
transportado e seu producto, de 81 a 85. 



ANNOS 



i88i 
i832 
1883 
i88i 
1885 



EXTENSÁO 

EM 
TRAFEGO 



k. 

45 
119 
129 
835 
388 



MERGADORIAS 



PUO IM KILOS 



9.634.838 
12.937.179 
15.802.135 
22.795.321 
82.95i.925 



PRODUCTO 



91:417^60 
138:i09<p)0 
181:219i070 
886:851^10 
889:663)^0 



S 



A abertura do trafego na linha principal deterrainou 
rápido augmento de mercadorias, cujo peso foi 135 % 
maior, logo no fim do segundó anno de servigo . Mais de 
metade da renda da linha da Feira de Sant*Anna provinha 
dos passageiros. 

No quadro seguinte figurara os géneros que tera con- 
corrido para o trafego no ultirao quinquennio : 
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ESPECIFICACÁO 


MEliCADORIAS EM KILOGRAMMAS 


1S81 


1833 


1883 


1884 


18SS 


Fumo em fardos 

» om corda 

Café 


5.342.709 

76.511 

76.692 

877.240 

45Í.726 

577-403 

100.292 

54.311 

189.5^3 

3.322 

1.932 049 


6.034.267 
111.063 

1.082.081 

1.H5.132 
582.2;)7 
837.918 
163. 84S 
210.094 
247.569 
28.008 

2.433.992 


6.773.283 
8P.411 

2.155.118 

1.162.189 
730.500 

1.435.947 

123.129 

115.871 

201.515 

14.834 

3.001.348 


11.591.318 

118.311 

2.113.135 

1.714.225 

1.351.092 

1.0S7.427 

182.319 

137.010 

243.062 

7.881 

4.249.541 


10.965.427 

139.2)3 

2.214.337 

1.584.5.37 

1-483.939 

6-0.215 

383.300 

363.632 

250.445 

12.946 

4.284.944 


GoDoros alimenticios. 
Sal 


Cereaes 


Gouros 


Madeiras 

Assucar 

AlgudSo , 


Diversas.. 

Totaos 


9.684.838 


12.937.179 


15.802.139 


22.793.321 


22.334.925 



A cultura do fumo é a principal das zonas que per - 
correm as estradas, e grande parte de suas vizinhas, vindo 
em segundo logar a do café, oriundo quasi todo das serras 
.próximas da linha principal, e em terceiro a dos géneros 
alimenticios. A exportagáo do fumo e géneros alimenticios 
duplicou durante o quinquennio, sendo maior o augmento 
da do café, que passou de 76.692 kilogrammas, em 1881, 
a 2.214.337 kilogrammas em 1885. 

A importagao progrediu na raza;o de 141 %, represen- 
tando, próximamente, a terga parte do peso da exportagáo. 
A falta de chuvas de 1884 para 1885 reduziu considera- 
velmente a producgáo, sendo por isso o fumo transportado 
neste ultimo inferior ao do primeiro. A renda do segundo 
semestre de 1885 foi apenas de 194:369$830, quando havia 
subido a 211:212$750 em igual periodo do anno anterior, 
tendo entretanto a estrada menos 63 kilómetros em 
trafego. As relagoes do augmento durante o quinquennio 
seriam, pois, ainda mais favoraveis, si nao houvesse 
aquello inconveniente. 

A cidade de Cachoeira e povoagáo vizinha de S. Félix 
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constituiram até certo tempo o interposto commercial de 
todo o sertao da Bahia, de parte do de Pernarabuco, 
Piauhy e Goyaz, adquiriiido a máxima importancia quando 
mais floresceu a extracgáio de diamantes no districto da 
Chapada . 

Actualmente esse commercio acha-se muito reduzido, 
e o do gado, com que tanto lucra a Feira de Sant'Anna, 
vai enfraquecendo com o desvio das boiadas para as ul- 
timas estagoes da estrada da Bahia ao S. Francisco, que 
ha de finalmente attrahir quasi todo transporte de gado 
do centro, quando chegar ao Joazeiro. 

Este inconveniente, porem, influindo apenas sobre o 
raovimento da linha da Feira de Sant'Anna, nao altera 
muito a marcha ascendente da renda geral das duas es- 
tradas, que vem na maior parte da linha principal, e pro- 
cede do transporte dos géneros da lavoura, que tém de 
augmentar ainda muito com a facilidade e barateza dos 
transportes . 

Prolongamento 

Até certo tempo prevalecen a idea de seguir a estrada, 
fT no caso do Governo Imperial resolver prolongal-a, na 

direcgao da Chapada Diamantina, acompanhando as aguas 
do Paraguassú, passando em Andarahy e Lengóes, mas, 
posteriormente, tendo a companhia mandado explorar mi- 
nuciosamente toda a regiSo que se estende até a margera 
direita do rio S. Francisco, reconheceu-se que a zona do 
Paraguassú nao tinha grande capacidade agrícola, sendo 
muito superior em populagáo, fertilidade, clima e pro- 
ducgoes á que demora ao sul, banhada pelo rio de Contas 
e seus afluentes, comprehendendo os ricos municipios do 
Brejo Grande, Rio de Contas e Caeteté. Aqui nao só 
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prospera a cultura do café, algodáo, canna e cereaes, 
como a do trigo, cevada e centeio, achando-se tambem 
desenvolvida em grande escala a criagao de gados . Como 
ñas vertentes do Paraguassú, encontram-se ñas do Rio 
de Contas muitas riquezas mineraes. Seguindo nesta 
direcgao, a estrada deve encontrar o S. Francisco ñas 
proximidades de Carinhanha. 

Ao mesmo tempo que se reconhecia a vantagem do 
prolongamento pelo valle do rio de Contas, demonstrava a 
experiencia os inconvenientes de permanecer a estagSo ter- 
minal na margem do Paraguassú, logar muito insalubre, 
deserto e desprovido de todos os recursos para estadia 
das tropas, tendo por estes motivos desertado os primeiros 
comboeiros que alli chegaram depois da inauguragáo do 
trafego, com grave prejuizo da renda da estrada. 

E como a companhia tinha ainda de fornecer certo nu- 
mero de wagSes, que podem ser dispensados, attenta a 
importancia de trafego, e construir mais 3 kilómetros, pela 
margem do Paraguassú, de accórdo com o seu contracto, 
propoz o superintendente ao Governo Imperial applicar o 
capital destinado a taes verbas na construcQSo de uma 
linha que, partindo da ultima estagao (Queimadinhas) 
fosáe terminar em Olhos d'Agua, distante de Paraguassú 
cerca de 12 kilómetros, logar salubre, povoado e abun- 
dante de boas aguas e pastagens, onde flcará a estagao 
terminal ñas melhores condigQes. A companhia compro- 
metteu-se a concorrer com o excesso das despezas ne- 
cessarias, além da quantia que devia ser empregada nos 
3 kilómetros e material que faltava, nao soffreiido assim a 
a menor alteragao a responsabilidade do Estado pela 
quantia de juros, cujo onus diminuirá, pelo contrario, 
por virtude da alteragao, que muito deve concorrer para 
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augmentar a renda da estrada,. ofTerecendo todas as faci- 
lidades e vantagens á lavoura e commercio da regiSo. 
Conciliando os interesses presentes, a proposta attende 
tambem aos do futuro prolongamento, ficando o trecho 
projectado justamente na direcgao que convem ser 
adoptada para alcangar-se o S. Francisco. 

O distincto engenheiro fiscal do Governo Dr. Maciel, 
que com tanto criterio desempenha seus deveres, nSo 
poupando esforgos para que a estrada produza os melhores 
resultados, demonstrou cabalmente a necessidade da al- 
terarse proposta. 

Últimamente o superintendente, Sr. J. Mawson, no 
empenho de attrahir a producglo do centro, que conti- 
nuava em cargueiros para o porto de Cachoeira, depois de 
aborta a ultima estagáo, mandou um empregado de con- 
fianza percorrer as povoag5es do interior, afim de enten- 
der-se coni os negocianteá, productores e comboeiros, 
prestar-lhes informagSes sobre as tarifas e convidal-os 
para se utilisarem da estrada . Conhecendo por este modo 
as causas que motivavam o desvio dos géneros, o super- 
intendente tratou logo de remedial-as, fazpndo as con- 
cessOes exigidas pelos exportadores ,e negociantes, e, 
propondo á directoría da corapanhia e ao Governo Imperial 
as providencias que excediam de suas attribuigóes, sendo 
as principaes dellas a remogao da estagSo terminal da 
margem estéril e insalubre do Paraguassú, e o estabe- 
lecimento do trafego mutuo com a navegagSo da Cachoeira 
para a capital da provincia. Realizados estes melhora- 
mentos, o trafego das estradas crescerá em grande es- 
cala, lucrando a companhia em seu crédito, e mais ainda 
o Estado com a diminuigáo do sacrificio proveniente da 
garantía de juros. 
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Producgao e commercio da provincia 

As informagSes mais modernas que encontrei nos 
relatorios da presidencia referera-se aos exercicios de 
1878-1879 a 1880-1881, comprehendendo os géneros de 
exportagao, constantes dos quadros seguintes : 



GÉNEROS PRINCIPAES , 



Assucar 

Fumo e sous preparados, 

Cafó 

Cacao 

AlgodSo 



ISVS-lSyQ 



PB80 



TÁLOR 



43.763.152 kg. 

18.149.204 • 

4.081.155 » 

950.233 . 

37.371 . 



4.929:840^(244 

6.629:943^011 

1.615:0i8á55S 

ñ85:l66i5í929 

21:85(3^29 



Assaear 

Famo e seus preparados, 

Cafó 

Cacao 

Algodao 



ISVO— 1880 



27.793.978 kg. 

20.862.288 . 
9.293.644 > 
1.510.313 » 



3.988:4:^8 «^934 

6.503:881¿(975 

3.632:o56jjií04 

985:25J^27 



Assucar 

Famo o sous preparados, 

Cafó 

Cacao '. 

Algodáo '. 



1980— ISSl 



47.055.467 kg. 
12.018.334 . 

6.765.010 . 

2.134.934 • 
SS9.500 



6.353:197^1999 

3.367:53 »52?6 

2.310:522^225 

833: 636^ j2 



GÉNEROS DIVERSOS 



Aguárdente. 

Couros 

Piassaba..., 
Coquilhos... 
Páo-Brazil. 
Jacaranda.. 
Tapioca 



isrs— isrQ 



IST'd—lSSO 



1S80— 88S1 



873.853 litros. 
159 401 unids. 
277.761 volumos 
4.006.000 unids. 
50.350 toros. 
7.395 . 
278 Tolumes 



749.131 

204.434 

731.564 

4. 100. 000 

132.960 

14.72) 

1.243 



769. 119 

ri9.9.)2 

345.509 

4.2 K). 000 

110.359 

12.720 

1.076 



Dos géneros constantes do segundo qnadro, o relatorio 
da Presidencia nao dá o valor nem o peso, e simplesraente 
os volumes. 
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Para melhor apreciar-se o movimento dos géneros de 
exportagáo, organisei com os algarismos publicados nos 
relatónos do Ministerio da Fazenda os quatros relativos 
aos exercicios de 1870 - 1871 a 1875- 1876, 



GÉNEROS 



Agnardonto 

Algodao 

AoSllCcira ••••■•••• 

Coaros 

IHamintos 

Tabaco e prepa- 
rados 

Madeiras 

DÍTorsos 



ISTO-lSTl 



QUANTIDADB 



VALOR 



3.358.176 lit. 
3. 455. 6. 6 kg. 
48.938.302 
3.478.018 
60).7I0 
10.743 ql. 

441891.546 kg. 



441:498^000 

4.666:4985í)00 

7.057:642.5000 

1 014 492)0 K) 

825:4545)^11 

923:257|5(0Ü0 

5.19.):04450i)0 
402 463ÍÍÜT0 
66U:605j000 



isri-isy» 



QOANTIDADI 



TALOR 



2.3V6.649 
6.679.851 
53.884.030 
5.108.270 
1.035.812 
8.105 

9.772.231 



299:404iS^l0 

4.121:013^000 

8.432:690 000 

2.0^1:93)^00 

67:):363>00J 

678:036j^0 

679:416^000 
936: 7855 JÜO 



GÉNEROS 



A(?uardento 

Algoááo 

Assucar 

Coaros 

Diamantes 

Tabaco e propa- 

parados 

Madeiras 

DÍTersos 



187'»-187'3 



0ÜANTIDAD2 



VALOR 



602.844 
1.479.804 
53.427.659 
3.990.448 
i.311.732 
^ 4.980 

46.583.408 



87:432¿(0')0 

915:094'W)00 

6. 684: 5495 MM» 

1.772:8205000 

969:543.«í00,) 

416: 662 JO O 

5.5''>8:53l.<»)01 
6á3:9S5500l 
933:236:000 



isva-isT^t 



QUANTIDADB 



VALOR 



653.177 lit. 
1.574.410 kg 
29.314.778 . 
3.401.420 . 
1.519.939 • 
4.047 ql. 

11.736.947 kg. 



403:034.5001 
800:9705000 
3. 2 II) -6263000 
1.983:09 i.50 JO 
8')9: 510,5100 
405:493^1)00 

4.208:677^003 
391:3745001 
807:0215)00 



GÉNEROS 



Agaardonto 

Algodáo, 

Assacar 

Couros 

Diamantes 

Tabico o prepa- 
rados, 

Madeiras 

Diversos 



18y4-18TS 



QOANTIDADB 



VALOR 



1.424.348 

492.782 

56. 366.^290 

4.606.032 

813.920 

1.405 

13.760.641 



175:3395000 

224:94750)0 

6.0)1 :70l^0>0 

2.223:4755000 

778:5275000 

117:582j000 

4.834:3645000 
387:8435000 
966:6375000 



isrs-isTG 



QUANTIDADB 



VAtOR 



562.163 

112.355 

29.82->.6í)5 

7 .588.451 

1.084,277 

5.080 

18.307.530 



67:52350 O 

49:«MlAO0ii 

3.063:2^05110 

3.518:4435000 

421:015^00» 

425:2475003 

6.148:5865)00 

244:8235000 

1.098:388^)00 
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A Gxportag§;o de assucar, como demonstram estes 
mappas, soffre grandes alteragSes, elevando-se ao dobro, 
ou reduz¡ndo-se á metade no ¡ntervallo apenas de um 
anno. 

Com o tabaco acontece o mesmo, sendo, porém, as difife- 
rengas menores que as do assucar, e assim tambem o café. 
O cacao teve constante progresso. 

A comparagSo do peso e valor destes géneros pode ser 
feita com mais exactidao á vista das medias annuaes dos 
triennios ácima especificados. 



GÉNEROS 


XSrO-X9V3 


MEDIAS ANNUAES 


PESO 


VALOR 


YÁLOR DS TONBLADA 


Assucar. . . . • 


kg. 

50.983¿[35Ó 

13.082.401 

4.092.245 


7.291:627^0 

5.223:878;^í> 
1.622:980i$666 


143/^78 

39^3318 
396¿|622 


Tabaco. 


Cafó 


AsfQcar 

Tabaco 

Cafó 


isTS—isre 


kg. 

38.5'J2.254 

14.601.712 

5.::28.634 


4.092:519^000 
5.053:542^1333 
2.591:673/9000 


106^2 
3465109 
495^729 


AssQcar 


18^9—1881 


■ kg. 

39..537.53I 

17.009.942 

6.814.936 


5.090:138S792 

5.500:451i5(757 

2.519:4125595 

801:987^719 


128¿|744 
323A365 
362A349 
523i$i90 


Tabaco 

Cafó 


Cacao 


1.531.828 





O peso medio annual do assucar exportado no terceiro 
tríennio — foi 22 % inferior ao do primeiro, augmen- 
tando o de tabaco na razao de 30,7 7o> <^.do cafó na de 
47,8 °/o, e a do cacao na de 124 %, de 1878 a 1881 . 
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No primeiro triennio, ainda o valor do assucar foi su- 
perior ao de tabaco, mas tornou- se menor de 1873 a 1881, 
apezar de concorrer com mais do dobro do peso deste 
genero . 

Em relaQáo ao prego, o assucar baixou 10%, do pri- 
meiro ao terceiro triennio, o tabaco 19 %, o cafó 8,6 7o> 
e o cacao 217o> de 1878 a 1881 . Comparando-se os pregos 
medios destes géneros, que regularam no terceiro trien- 
nio, vé-se que o cacao -occupa o primeiro logar, se- 
guindo-se o café, tabaco e assucar ñas seguintes pro- 
porgdes : 

Cacao mais 44,4 % que o café. 

> > 61 ,8 7o * * tabaco . 

» » 306,6 7o * » assucar. 

Café. » 12 7o » » tabaco. 

» » 181,4 7o ^ * assucar. 

Tabaco » 151 7o » » * 

Sendo o menos valioso dos quatro, e o de fabricagáo 
mais cara, é, entretanto, o assucar o genero que entra 
em maior quantidade na exportagáo, sendo tambem o que 
mais produz a provincia. 
. Esta anomalía explica-se fácilmente. 

Os primeiros povoadores da Bahía, e assim de outras 
partes do Brazil, dedicaram-se de preferencia á cultura 
da canna e fabricagSo do assucar, nao so por ser entao a 
mais conhecida e lucrativa, como tambera pela circum- 
stancia delhe seremmuitoapropriados os terrenos pró- 
ximos do littoral e vizínhos dos núcleos de populagao, 
justamente os que oflfereciam maiores vantagens, pela 
facilidade dos transportes, e seguranga dos trabalhadores, 
ahí menos expostos aos ataques dos indigenas . 
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A lavoura da canna teve grande desenvolví mentó, mon- 
taram-se engenhos por toda parte, e grandes capitaes 
concentraran! -se nessa industria, que era breve tor- 
nou-se predominante e principal alimento do com- 
mercio . 

O abandono da canna, em taes condigdes, acarretáva 
a ruina de grandes fortunas, e por isso se mantem, apezar 
dos minguados lucros que agora proporciona, muito in- 
feriores aos de outras culturas, e das difficuldades com que 
tém lutado os fazendeiros. 

Além da zona da canna, cultivou-se mais tarde o 
algodáo e o tabaco, geralmente pelo brago livre ; veio 
depois o café, e finalmente o cacao, o rei dos fructos tro- 
picaes. 

O tabaco, nao exigindo grandes despezas de preparagSo, 
como o assucar, e tendo dobrado valor, desenvolveu-se 
em larga escala, e ha de augmentar ainda muito com a 
barateza dos fretes ñas estradas de ferro. 

No mesmo caso se acha o café, que tem vasto horizonte 
•nos fertilissimos valles dos rios Pardo e Jequitinhonha, 
ñas serras que bordara o Paraguassú, e mesmo em al- 
gumas regióos vizinhas de littoral, corao Maragogipe e 
outras . 

O cacao, pelo desenvolvimento que tem tido ultima- 
mente, deve em poneos annos occupar um dos priraeiros 
logares na lista da exportagao . 

De Valenga ao extremo sul da provincia, extensao 
maior de 4° de lattitude, existem actualmente plantag5es 
de cacao na zona littoral, á excepgao do pequeño trecho 
que vai de Santarém a Marabú, sendo ubérrimo o terreno 
e o mais apropriado á cultura desta planta, principal- 
mente em Cannavieiras'e Belmente, ñas margens dos rios 
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Pardo e Jequitinhonha. Em Ilhéos contam-se muitas fa- 
zeadas importantes, na Cachoeira de Itabura e margens 
dos rios Almada e Itahipe, sendo porém muito superiores 
os estabelecimentos de Cannavieiras ^ Belmonte por sua 
organisagáo e grande producgao, valendo muitos de 60 
• a 100:000$000. 

As térras alli sao vendidas por alto prego, e a procura 
de fazendas de cacao tem-se desenvolvido últimamente 
de modo extraordinario, pagando-se algumas plantagoes 
pelo decuplo do que valiam poneos anuos antes. 

O algodáo, que aiñda no exercicio de 1871-1872 
entrou na exportagao com 6.679.861 kilogrammas, no 
valor de 4. 121 :043$000, o dobro do café e pouco menos 
que o tabaco, quasi desappareceu no ultimo triennio ! 

Este phenomeno explica-se de algum modo pelo maior 
consumo do genero na provincia, e desergao dos bragos 
empregados em sua cultura, os quaes foram attrahidos 
pelo cafe e cacao, principalmente. 

De 1870 a 1875 montaram-se na provincia cinco fa- 
bricas de tecidos, com o capital de 1.300:000$000 
próximamente, occupando 900 operarios, as quaes 
devem consumir grande parte da producgao da materia 
prima. 

As estradas de ferro que váo penetrando no interior 
da provincia, como a de S. Francisco e Paraguassú, 
concorreráo poderosamente para o desenvolvimento da 
cultura do algodao ñas zonas centraos, onde grande parte 
dos terrenos Ihe sao apropriados. As respectivas em- 
prezas, além da facilidade de transporte e barateza de 
frete que offerecem, podem concorrer ainda mais,eno 
seu proprio interesse, para o augmento da producgBio, 
acorogoando directamente o estabelecimento de emprezas 
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que se encarreguem da preparaQáto de genero para a 
exportagao, comprando-o aos lavradores. 

Estes intermediarios sao de grande proveito em meio 
de populagoes ignorantes, baldas de recursos e sem a 
menor iniciativa, excitando a cultura de muitos géneros, 
pela compra immediata, os quaes de outro modo talvez 
nunca figurassem no mercado. 

A exportagao de couros e madeiras teve grande decres- 
cimento no periodo que eátudamos,e os diamantes desappa- 
receram no ultimo triennio; ainda no exercicio de 1870-1871 
este genero produzio 923 . 257$000 . 

Os valores totaes da importagao e exportagao da pro- 
vincia, de 1870 a 1873 e de 1880 a 1886 constam dos 
quadros seguintes, cujos algarismos foram tirados dos 
relatónos do Ministerio da Fazenda: 



EXERGIGIOS 



1770—1871 

1871—1872 

1872-1873 

MEDIOS 

1880—1881 

lo8l — looZ. 

MÍDIOS 

1883-1884 

4884—1885 

i8o5 — 1886 <•-•.. •«... 

MEDIOS 



DIRECTA 



IMPORTACÁO 



CABOTAOBM 



SOHMA 



17.518:8295003 
21.978:6^7^1000 
22.723:218á!0J0 



21.9SS:138¿;)00 
22.861:709.5003 
20.234:283^aJ0 



24.827 :493i5!00D 
22.221-8495033 
20.941 :1985'X)3 



8.303:4245000 

10.114:283^30 

7.816:472¿000 



4.918:137.^0 
3,018:41450)0 
3.656:862.(|0ü0 



1.613: 5805300 
3.943:00)r$000 
3.676:9005000 



25.884:2535000 
32.929:9305000 
30.539:6905000 



29.784:6245333 



25.908:2755000 
25.980:1235000 
23.891:1455000 



25.259:8475666 

26.441:0935030 
26.164:849>0l)0 
24.618:0985 ]00 



25.741:3465666 
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EXERGIGIOS 



1870-1871 

1871—1872 

1872—1873 

MEDIOS 

1880-1881 

1881—1882 

1882-1883 

MEDIOS 

1883-188Í , 

1884— 18S5 

1885—1886 , 

MEDIOS 



DIRBCTÁ 



EXPORTAgAO 



GABOTAQBM 



SOMMA 



18.181:7625000 
22.531:9.:6¿!0K) 
17.963:637^)0 



15.608:030^(00;) 
16.285:3^05003 
11.942:070¿ÍJOO 



15.844:5295003 
13.951:026^000 
15.149:656^000 



7.093 :086.?000 
8.386:537/^00 
7.102:2505000 



17.635:837^]0 
17.276:139(5(0)0 
17.772:0785000 



7.945:856^000 
8.199:205^000 
5.800;7ü0ál0v)0 



25.274:8485000 
30.918:443^000 
25.065:887^000 



27.086:392^666 



32.733:8215000 
33.561:456^000 
29.714:148^000 



32.003:141^666 



23.790:4-295000 
22,150:2265iJOO 
2ü. 950:3565000 



22.297:0035666 



i 



o moviraento commercial no primeiro triennio foi de 
170.613:051$000,subindono segundo a 171. 788:968$000 
011 0,7°/q, baixando no terceiro a 144.115:051$000, ou 
menos 10,3 °/o ^^® ^0 segundo. Do primeiro ao terceiro 
houve urna diminuigáío de 15,5 X,ou 1,25 % annual- 
mente. 

No primeiro triennio o valor da importagáio excedeu ao 
da exportagao em 8.094:695$000; no segundo te ve a ex- 
portagáo a seu favor um saldo de 20.229:882$000; no 
terceiro houve contra a exportagao o déficit de 
10.333:029$000 

Nos dous últimos triennios, de 1880 a 1886^ o valor da 
exportagEo elevou-se a 162.900:436$000, e o da irapor- 
tagao a 153.003:583$000, 'ou menos 9.896:853$000, 
diflferenga que economisou a provincia nesse periodo de 
suas transacgoes commerciaes. 

A diminuigao do movimento geral do commercio nos 
últimos annos nao ó tSo grande como se devia esperar da 
irregularidade das estagoes e baixa do prego que tém sof- 
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I 
i 

frido quasi todos os géneros, principalmente o assucar, 
que concorre com maior peso na exportagao. 

Mas, como estas causas nao sao permanentes, érauito ^-i 

provavel que em breve se desenvolva o commercio com 
o augmento geral da producgáio, auxiliada pelas estradas 
de ferro em construcgáo, e novas culturas de café, tabaco 
e cacao principalmente. 



JtJ 



Liga^ao das estradas de ferro do Norte 



Estudando-se a posÍQlo relativa das estradas do Rio 
Grande do Norte, Parahyba, Pernambuco e Alagóas, 
vé-se immediatamente a facilidade com que se pode 
ligar todas, constituindo-se urna rede de via^So aperfei- 
Qoada, abrangendo as quatro provincias, servindo em 
geral os valles mais ricos e productores dellas, e ligando 
ao mesmo tempo as duas capitaes . 

Efiectiyamente, as linhas do Limoeiro e S. Francisco, 
partindo da cidade do Recife, estendem-se como dous 
grandes bragos, ao nortee ao sul, em demanda das pro- 
vincias de Alagóas e Parahyba . 

De Maceió vem ao encontró do bra^ do sul, pelo valle 
de Mandahu, avia férrea da Imperatriz, e aproxima -se 
do brago do norte, a da Parahyba, pelo ramal do Pilar. 
Gaminhando em sentidos oppostos, e quasi na mesma direc- 
gao, as linhas do Rio Grande do Norte e Parahyba, mais 
parecem dous trechos do mesmo tronco destinado a ligar 
as suas capitaes, do que realmente estradas differentes. 

A extens^o de vias férreas construidas e em trafego 
actualmente ñas quatro provincias, sobe a 722^,187, 
sendo llO^.SQi pertencentes ao Estado, e 551^,323 a 
cinco companhias estrangeiras, todas de capital garanti- 
do. As do Estado tém até agora absorvido cerca de 
17.765:000$, e as das companhias 37.948:000$, repre- 
sentando todas o capital de 55.713:000$, próximamente. 

E. F. i4 
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Por conta do Estado achara -se em construcgao e quasi 
concluidos mais 85^,136 no prolongamento da estrada de 
S. Francisco e na de Garuar ú . 

A companhia da estrada do Limoeiro obteve concessao 
do Governo Geral para o prolongaraento do ramal de 
Nazareth á Timbaubas com 45^, 160, e a da estrada da 
Imperatriz, em Alagóas, o prolongamento do tronco, na 
extensSo de SO^'jO próximamente, da cidade da Impera- 
triz á villa da Lage, além de mais dous ramiaes . 

No fim de pouco tempo, teremos assim 882^,483 em 
trafego, porém destacados em quatro grupos, do modo 
seguinte : 

1 .^^ Rio Grande do Norte : Estrada do Natal 
aNova Cruz ; . 121,000 

2 . ° Parahyba do Norte : Estrada do Conde 

d'Eu 121 ,539 

3 . ^ Pernambuco : Estrada do Limoeiro 96,055 
Prolongamento do ramal da mesma, de Naza- 

reth a Timbauba (contráctado) . 45,160 
Estrada de S. Francisco, pertencente á com- , 

panhia ingleza 124,739 

Prolongamento da mesma, construido pelo 

Estado 102,904 

Ídem em constrücgáio 42,096 

Estrada de Caruarú ( do Estado ) . 67,960 
Prolongamento do mesmo, em construc- 

ga:o 43,040 521,954 

4 . ° Alagóas : 

Estrada de Macelo á Imperatriz. . . 88,000 
Prolongamento da mesma 30,000 118,000 

882,493 
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Para ligar os quatro grupos vizinhos, bastará construir 
110^0 kilQinetros, sendo 50,0 kilómetros entre os pontos 
terminaos das estradas do Rio Grande do Norte e 
P^ahyl>a, 40,0 kilómetros, prendendo os ramaes do Pilar 
e Timbauba, das estradas da Parahyba e Limoeiro, e 
^,0 kilómetros, da villa de Lage, onde breve devechegar 
a estrada central de Alagóas, a encontrar o prolonga- 
mento da de S . Francisco, em Pernambuco . 

Senda o terreno geralmente favoravel, a despeza com a 
con^rucQllp dos trechos em questáo pode elevar-se no 
máximo a 2.500:000$, á razáo de 22:000$ por 
kilómetro, • satisfazendo o trem rodante das estradas 
actuaes folgadamente o servigo ñas linhas de juncQáo, e, 
ainda com maior proveito e economía, depois de estabele- 
ejido o trafego mutuo, que se realizará no interesse das 
propriaa companhias . 

Com sacrificio relativamente pequeño, se obterá, pois, 
urna rede de cerca de 1.000,0 kilómetros de linhas 
férreas, abrangendo quatro provincias, e prendendo suas 
capitaes. 

Nao ó preciso encarecer as vantageüs que ha de 
auferir a administragao, o commercio e a populagSo em 
geral deste melhoramento, bastando lembrar simples- 
mente que a influencia que exercem as diflferentes es- 
tradas, actualmente limitada ás zonas que percorrem e 
suas vizinhas, se estenderá pela grande regiáo por onde 
se estendem todas, augmentando-se desté modo os seus 
benéficos resultados. 

Vem dar mais forga á idea a necessídade imperiosa de 
melhorar-se as condigOes económicas das estradas do Rio 
Grande do Norte e Parahyba, que parecem condémnadas 
á ruina, pelas circumstancias especiaos de seus tragados, 
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sendo a fusáo das respectivas emprezas, e a nniao das duas 
linhas, o meio mais poderoso para se conseguir esse resul-» 
tado. 

Separadas como se acham, as emprezas lutam com 
grandes difficuldades, principalmente por causa de con- 
currencia do porto de Mamanguape, para onde converge 
quasi toda producg¿ío com que contavam em seus pontos 
terminaes, e oriunda da regiáo intermediaria. 

Do simples facto da ligagSo das estradas e fusSo das 
companhias, resultará sensivel economia, pela suppressSio 
de uma das administragdes e parte do pessoal technico. 
Tambem com mais facilidade combate-se a concurrencia do 
porto de Mamanguape, cortando a linha de yniSo todos os 
caminhos que do interior se dirigem ao mesmo porto, e 
estabelecendo^se ñas proximidades dos cruzamentos uma 
ou duas casas commerciaes, que exportem e^importem di- 
rectamente, patrocinada pela nova empreza, as quaes 
podem servir com mais vantágem e economía á lavoura e 
commercio do centro, do que o interposto de Mamanguape, 
filial de Pernambuco . 

Rediizida a despeza, e augmentada a renda ao mesmo 
tempo, a nova empreza da estrada unificada terá pro- 
spero futuro, e mais auspicioso quando completar-se a 
ligagáo das linhas até Alagdas, ficando em communi- 
caQd[o directa as capitaes das quatro provincias, que, 
sob o ponto de vista commercial, constituem propria- 
mente uma mesma circumscripgSo. 

No interesse do Estado, do commercio e lavoura da 
parte mais populosa e productora do Norte do Impe- 
rio, nao deve esta rede de estradas conservár-se des- 
tacada do grupo de linhas da Bahía, que conta cerca 
de 1.000 kilómetros, principalmente sendo pouco maior 
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de 350 kilómetros a distancia que os separa, medida 
de extremo do ramal do Timbó, na Bahia, á margem 
do Rio Parahyba, em Alagóas, onde breve deve passar 
o ramal da estrada central da mesma provincia, já 
contractado e em via de execugáo. 

A linha de uniSo atravessa toda provincia de Sergipe 
e o SO de Alagóas, cortando o rio S. Francisco entre 
Penedo e Propriá, articulando-se ao systéma, neste 
ponto, mais 313 kilómetros de viagaio, representados 
pela estrada de Paulo Afifonso e seu complemento 
fluvial . 

Mediante a construcQSo do alludido trecho de 350 
kilómetros, completar-se-ha a grande rede de 2.700 
próximamente, abrangendo seis provincias com uma 
populagáo superior a 3.000.000 de habitantes. 

Apezar de ser mais urgente, fácil e menos dispen- 
diosa a uniflca^ao das estradas do Rio Grande do Norte 
até Alagóas, comtudo, a incluslío das linhas da Babia 
no systema geral, nao exige sacrificio de tal ordem 
que justifique adiamento por muito tempo. Alóm 
disso, a provincia de Sergipe nao goza ainda do bene- 
ficio da viagSo apérfeigoada, podando entretanto manter 
uma estrada de ferro, nao &e 115:000$ por kilo- 
metro, como se propoz, porém sim de 20 a 23.000$000 
no máximo, como deviam ser todas do Norte, com raras 
exceptes. Construida a estrada central de Sergipe, e 
dispostos dous ramaes ná direcgSo de SO e NE, como 
convém, será entao mais fácil, aproveitando-se estes 
ramaes, estabelecer a communicagáo entrego extremo 
da liníía do Timbó e a estrada de Alagóas, completando-se 
a grande rede de 2.700 kilómetros com os elementos 
esparsos em seis provincias, os quaes adquirem dobrado 



